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 Resumo
Este trabalho apresenta uma monografia sobre uma embarcação de recreio à vela de origem nacional 
que constitui hoje a única classe portuguesa de vela: a classe Vouga. O Vouga é originário da região de 
Aveiro, mais concretamente de Ílhavo zona com a qual estabelece uma forte ligação identitária ocupando 
uma posição marcada na cultura e memória dos locais.
A compreensão e conhecimento do património nacional é essencial para o desenvolvimento da 
cultura material não só promovendo a preservação do objeto histórico mas também encontrando novas 
formas de o integrar e adaptar no presente. A inovação através do design tem já demonstrado uma boa 
relação com as artes tradicionais que muitas vezes estão na base da sua inspiração criativa.
Nesta monografia é então importante salientar o valor histórico e patrimonial deste objeto 
documentando as características essenciais da embarcação assim como o seu contexto histórico para a 
posteridade. 
Salienta-se o papel do património, em especial o património naval para o bom entendimento da 
cultura e sociedade de um determinado local. A navegação de recreio como espelho dos tempos livres e 
dia a dia de uma cultura reflete por isso não os grandes feitos mas sim o prosaico.
A história da vela nacional e o seu percurso enquanto atividade de recreio em Portugal veio moldar a 
visão atual deste desporto naútico estabelecendo desde cedo uma estreita ligação com a nobreza e a coroa. 
Esta visão monarquica e elitista transforma-se em nacionalista e patriótica através do apoio que o Estado 
Novo dedica ao ensino e expansão da vela. 
A performance de uma embarcação depende muito da forma do casco, neste aspeto é importante 
analisar de que maneira isto intervém na navegação. Assim se explica o porque de toda a atenção dedicada 
ao estudo do casco Vouga.
O Vouga nasce da especificidade da sua zona geográfica mas também da cultura social da época que o 
envolve. Ele destaca-se das restantes embarcações da Ria de Aveiro no sentido em que é um barco de lazer 
e passeio.  Os anos 40 do século XX trazem para a Costa Nova em Ílhavo um novo estilo de vida balnear 
adotado pelas elites. A tipologia Vouga acaba por ser uma espécie de ex-libris náutico desta nova vida.
Fala-se em tipologia pois existem diferentes Vougas havendo por isso alguma dissonância sobre o que 
pode ser considerado como Vouga e o que é apenas um “tipo-vouga“.
Existem duas associações da Classe Vouga em Portugal e cada uma desenha diferentes critérios sobre 
o que considerar como Vouga por excelência.
Palavras Chave: Património Naval; Arquitetura Naval; Vela de Recreio.
Nota:  Os dados bibliográficos estão referênciados segundo a norma Harvard System of Referencing
               URL < http://libweb.anglia.ac.uk/referencing/harvard.htm>
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 Abstract
This work is a monograph about a Portuguese recreational wooden sailing boat. This type of boat 
constitutes the only current Portuguese sailing class: the Vouga class. The Vouga type was originated in 
Ilhavo, near the city of Aveiro in Portugal’s  Central Coast. The boat and the whole region are strongly 
interconnected due to the object’s roots in the local’s identity and culture.
Knowledge and understanding of the Portuguese patrimony is essential for the development of the 
countriy’s material culture and it helps to promote the historical value objects as well as finding new 
innovative ways of adapting them to suit the present tendencies and needs. Traditional arts and crafts 
are many times the basis of great design innovations and ideas, thus helping and motivating the creative 
process. 
This monograph has the vital role of bringing up to the light of day the historical value of this type 
of boat while documenting and analyzing it’s formal characteristics as well as the sum of the social and 
historical factors that led to them. Keeping this in mind, this document was divided in three main 
parts: cultural heritage in general; the Vouga social and cultural background and lastly a technical 
approach to the hull and it’s construction.
The first 3 items concern the Portuguese nautical history and heritage as well as some general 
notions regarding the importance of good design and planning in naval architecture.
Item number 1 refers to the Portuguese naval heritage as the mirror of a culture and society that 
grew around a material culture.  Item number 2 provides an historical perspective of recreational 
sailing in Portugal through the times and it’s evolution as a sport. At last, item number 3 accesses more 
practical and technical issues regarding sailing boat design and performance.
Items 4 to7 discuss more directly the Vouga type of boat, it’s physical origins and all the factors that 
led to it’s invention and popularity in the Aveiro general area. Item number 4 of explores an insight 
into the geographic region; it’s specific physical conditions and weather factors. It is also made a brief 
approach to the social and cultural phenomenon that stood in the basis of the region’s nautical culture. 
Item 5 describes some of the more common types of boats in the Vouga’s region while comparing their 
shared characteristics establishing a connection between environment and formal development. A 
more profound and specific social and cultural analysis is made on item number 6 regarding only the 
Vouga type of boat. 
The morphological formal study of the object is made on item number 7 while the three different 
types of Vouga hulls are isolated as case studies and a review of the current Vouga class is made.
From point 8 onwards the text gets a more descriptive tone since it is more related to practical and 
technical matters. It is shown in more detail the construction process of a specific boat hull step by step. 
Point 9 also depicts a similar event, except the construction is made entirely in 3D. For this study 
three 3D models of hulls were made using the Solid Works software and every step was documented.
At last point 10 summarises all the work done and it ends with the conclusion.
Keywords: Nautical Heritage, Naval Architecture,  Recreational Sailing
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 Glossário Básico de Termos Náuticos
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Caimento ou Trim “Inclinação longitudinal que o casco toma ao flutuar Segundo um ângulo originado 
pela diferença de calados a vante e à ré.” (Vieira, 1989, p.18 ).
Cavername Conjunto das cavernas que fazem a estrutura / esqueleto da embarcação.
Carangueja “A carangueja é a verga, disparada para a ré do mastro, onde se liga a parte superior ndas 
velas latinas quadrangulares.”(Ferreira e Martins, 2002, p.51).
Carlinga “Abertura na sobrequilha que serve para receber o pé do mastro.“ (Ferreira e Martins, 
2002, p.188)
Cana do Leme
“…é a barra através da qual o timoneiro manobra de forma a dar à porta a  orientação ou 
direção desejada.” (Ferreira e Martins, 2002, p.46).
Centro vélico
“O centro vélico de uma vela (C.V.) corresponde à posição do seu centro de gravidade 
(G)... O centro de gravidade da vela situa-se na interseção das bissectrizes dos ângulos 
que a formam... (Vieira, 1989, p.33).
Enora “Abertura no convés para passagem do mastro.“ (Ferreira e Martins, 2002, p.190).
Linha de Flutuação 
ou Linha de Água
“Linha definida pelo comprimento do casco exactamente no plano que se encontra a 
flutuar; varia com os pesos embarcados ou descarregados.” (Vieira,1989, p.16).
Massame “O massame é o conjunto dos cabos usados a bordo.”(Ferreira e Martins, 2002, p.51).
Mastreação “A mastreação é o conjunto dos mastros, vergas e paus.”(Ferreira e Martins, 2002, p.49).
Pau de Bujarrona “O pau de Bujarrona é um pau que sai da proa onde fazem amura as velas de proa.” 
(Ferreira e Martins, 2002, p.51).
Pontal “Medida que designa a altura de um casco, medida na vertical a meio navio, entre  o topo 
da quilha e a face superior do convés…” (Vieira, 1989, p.18).
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Pontal “Medida que designa a altura de um casco, medida na vertical a meio navio, entre  o topo 
da quilha e a face superior do convés…” (Vieira, 1989, p.18).
Porta do Leme “… parte inferior e mais larga do leme e a sua posição em relação ao eixo longitudinal   
da embarcação é que determina a direção.” (Ferreira e Martins, 2002, p.45).
Retranca “A retranca é uma verga horizontal, disparada para a ré do mastro onde se liga a parte 
inferior da vela.” (Ferreira e Martins, 2002, p.51).
Sarreta “ Ripas de madeira colocadas no fundo das embarcações para proteção do seu interior, 
longarina abaixo do alcatrate.”(Ferreira e Martins, 2002, p.201).
Vau “Peça de metal [ou madeira] de forma arqueada, que suporta o convés da embarcação...“
(Ferreira e Martins, 2002, p.203).
Vela de Estai “As velas de estai são envergadas no estai e ajudam à manobra da embarcação…”  (Ferreira 
e Martins, 2002, p.56).
Velame “Velame é o conjunto das velas de um barco…”(Ferreira e Martins, 2002, p.56).
Verdugo
“Régua de madeira pregada ou aparafusada exteriormente no sentido longitudinal  de 
popa à proa,  por baixo da falca para proteção do costado.” (Ferreira e Martins, 2002, 
p.206).
 Esta dissertação faz parte da unidade curricular Tese/Projecto do Mestrado não integrado em De-
sign Industrial da Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto. Os dados que são aqui apresenta-
dos foram recolhidos e analisados durante os anos de 2012/2013 pela mestranda.
O presente estudo foi motivado pela incontornável situação de recessão que a indústria portuguesa 
tem vindo a passar desde o ano de 2008 e que teve como efeito colateral e previsível uma grande quebra 
no crescimento económico e na produção nacionais.  Hoje, a indústria portuguesa vê-se forçada a ado-
tar a inovação e originalidade como estratégias de sobrevivência.
Afastando-se cada vez mais da indústria de massas, as novas empresas procuram uma produção 
inteligente com um produto diferenciado que as distinga nos mercados interno e externo.
Paralelamente à crise industrial, um fenómeno social de revalorização da cultura tradicional por-
tuguesa tem vindo a intensificar-se,  assistindo-se então  a uma renovado interesse por toda a esque-
cida identidade cultural do país. Este tema tem sido aproveitado por muitas empresas como factor de 
diferenciação no mercado estrangeiro baseando novos produtos em antigos ícones da cultura material e 
imaterial.
São exemplos desta tendência iniciativas recentes como o relançamento da antiga fábrica de sabões 
Ach Brito; a campanha “compro o que é nosso” de iniciativa ao consumo de produtos nacionais e a 
recente popularidade de lojas de cariz tradicional e revivalista como “A Vida Portuguesa” que procuram 
reabilitar a cultura tradicional portuguesa adaptando-a às realidades do presente.
Nesta tarefa o design é uma ferramenta essencial adequando conceitos, criando ideias e estudando 
novas formas de as concretizar, sejam elas novos materiais, produtos, experiências, funcionalidades etc..
Para este trabalho explora-se então um tema com muitas raízes na cultura nacional que é a con-
strução naval.
O chavão popular “Portugal é um país de marinheiros” demonstra bem a importância que as artes 
do mar tiveram na identidade coletiva. No entanto, ainda que num período embrionário da nossa 
história isso tenha sido verdade, hoje as actividades náuticas têm vindo a decair a nível do entusiasta 
particular. Pondo de parte as grandes companhias comerciais, apenas uma pequena fracção de habitan-
tes se dedica regularmente à náutica.
De acordo com estatísticas recolhidas pelo Instituto do Desporto de Portugal, o número de prati-
cantes de Vela tem vindo a decair desde 2007, (Tabela 1) altura em que contava com 3043 praticantes 
federados, até 2011, quando esse número desce para 2051(Tabela 2).
Comparando com o número de federados num desporto que igualmente necessita de bastantes 
infraestruturas como o automobilismo (este registava, no ano de  2007,  2692 (Tabela 1) praticantes e, 
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 no ano de 2011(Tabela 2), 2422), vemos que a vela continua bastante aquém das expetativas para um país 
de tão vasta costa.
No entanto, Portugal continua a manter a sua imagem de nação marítima através do imaginário 
dos descobrimentos e do grande movimento migratório de trabalhadores do mar e pescas para grandes 
potências mundiais como os Estados Unidos.  É neste aspeto que esta dissertação tenta intervir reavivando 
a memória do nosso património náutico através do estudo de uma pequena embarcação de recreio à vela 
originária da zona de Aveiro, o Vouga. 
A navegação de recreio em Portugal é um fenómeno relativamente recente. Vários factores 
contribuíram para que assim fosse, tais como a guerra civil entre liberais e absolutistas e as duas guerras 
mundiais; no entanto a vela como desporto ou apenas lazer é reconhecida e praticada um pouco por todo 
o mundo sendo os seus adeptos amantes fervorosos desta prática.
A localização geográfica do território Português assim como a configuração da sua costa e 
hospitalidade do clima compõem condições ideais para a prática de vela e outros desportos náuticos 
que todos os anos reúne visitantes de todo o mundo. A vela de recreio ou de competição em Portugal é 
povoada sobretudo por classes pertencentes a embarcações estrangeiras, sendo então a classe Vouga a única 
de origem totalmente nacional.
Enquanto as glórias das grandes Naus e Caravelas se encontram bem documentadas e protegidas, 
fica por contar o dia-a-dia de milhares de navegadores desconhecidos que ajudaram com a sua experiência e 
mestria a moldar a sabedoria popular das artes do mar através do processo tentativa-erro.
Tabela.1 - Número de praticantes federados por modalidade em 2007 de acordo   
com o Instituto do Desporto. (INE, 2013).
Tabela. 2 - Número de praticantes federados por modalidade em 2011 de acordo 
com o Instituto do Desporto (INE , 2013).
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 Assim, o trabalho descrito ao longo desta dissertação vem não só alertar para esta falha histórica 
como também juntar aos arquivos de memoria colectiva um documento sobre uma parte quase esquecida 
do património náutico nacional tornando-a mais aberta a um possível futuro de novas oportunidades.
Nesta dissertação a parte 1.  respeitante à introdução contextualiza o trabalho e planifica os objetivos 
da monografia. Para isso é feita uma abordagem da importância do património naval como cultura 
material representante de um local e sociedade. O ponto 2. dá uma perspetiva histórica desta cultura e 
património naval focando-se no caso específico de Portugal.
No ponto 3. desta monografia faz-se uma breve e sumária abordagem técnica ao casco enquanto 
parte essencial à boa performance da embarcação: sua forma, design e materiais.
Do ponto 4. ao ponto 6. o tema do contexto local, cultura e sociedade é desenvolvido por forma 
a compreender os fatores que deram origem à embarcação Vouga. O ponto 4. relacionando-se com a 
forma como a geografia da zona moldou os usos e costumes da sociedade local antecedente ao Vouga e o 
ponto 5. dando exemplos concretos de embarcações pensadas pela mesma no esforço de colmatar as suas 
necessidades diárias. O ponto 6. retrata o seio da sociedade contemporânea do Vouga e o papel que ele 
vem então a desempenhar  
Do ponto 7. em diante fala-se concretamente da tipologia Vouga abrangendo a parte funcional e 
técnica assim como a subjetiva. São abordados os três tipo mais característicos e o seu lugar na atualidade.
Os pontos 8. e 9. prendem-se com aspetos técnicos e construtivos da embarcação.
Por fim no ponto é elaborada a conclusão.
1.1 Objetivos
Esta dissertação é uma monografia e tem como objectivo principal documentar a história e morfolo-
gia da tipologia de embarcações Vouga criada pelo Mestre António Gordinho em inícios do século XX 
na região de Aveiro. Sendo esta tese no âmbito do design industrial é por isso crucial fazer esta abordagem 
não apenas de um ponto de vista formal mas também relacionar e compreender o conjunto de fenómenos 
sociais e culturais que levaram ao aparecimento e desenvolvimento do objecto em estudo.
        Assim, este objetivo lato foi desdobrado nos seguintes:
           1. Descrever de forma clara a tipologia formal do casco das embarcações tipo “Vouga”.
           2. Compreender o contexto da sua génese e desenvolvimento histórico, assim como o seu    
                 papel na náutica de recreio nacional.
           3. Analisar o Vouga enquanto embarcação monótipica de competição e a sua situação actual   
                 neste aspecto.
           4. Promover a visibilidade e conhecimento das embarcações tipo Vouga enquanto objecto de     
                 identidade coletiva e individual.
           5. Sensibilizar a consciência pública para a importância do património náutico tangível e    
                 intangível.
           6. Salientar a importância da conservação e criar o sentimento de responsabilização do 
                 património juntos dos seus intervenientes e utilizadores.
           7. Contribuir para o arquivo documental nacional com documentação e informação claras e     
                 fidedignas.
        8. Criar um documento que seja um ponto de partida para futuras aplicações/adaptações a nível 
                 do design.
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 1.2 Navegação à Vela de Recreio
Portugal, tem um passado histórico fortemente ligado ao mar. Desde a época das grandes descobertas 
ultramarinas até ao quotidiano das simples escunas de pesca, grande parte da cultura nacional foi 
inevitavelmente influenciada pelas gentes do mar.
A construção naval ao nível artesanal e individual do pequeno pescador nasce do saber empírico de 
gerações que através do método de tentativa - erro vão aperfeiçoando a sua técnica.
Este tipo de objeto acaba por ter o seu percurso histórico de desenvolvimento paralelo ao do seu 
mestre artesão e à comunidade que lhe deu génese. O companheirismo entre homem e obra passa de pais 
para filhos e cria raízes profundas nas memórias e no imaginário de um determinado grupo.
1.3 Património Imaterial e Cultura Material; o Património Naval
A Organização Educacional, Científica e Cultural das Nações Unidas (UNESCO) na Conferência 
de  Salvaguarda do Património Intangível realizada a 9 de Setembro de 2003 em Paris define o património 
Intangível como:  
“todas as práticas, representações, expressões, conhecimentos e capacidades, assim como os instrumentos, 
objetos, artefactos e espaços culturais que lhes estão associados que as comunidades, grupos e em alguns casos 
indivíduos reconheçam como parte da sua herança cultural.”
O mesmo documento refere ainda que este tipo de identidade cultural “transmitida de geração para 
geração é constantemente recriado pelas comunidades e grupos em resposta ao ambiente em que vivem, à sua 
interação com a Natureza e História, fornecendo-lhes um sentido de identidade e continuidade, promovendo 
o respeito pela diversidade cultural e a criatividade humana.”
São apresentadas nesta Conferência, 5 categorias de património imaterial:“tradições e Expressões 
orais”, em que está incluída a linguagem; “artes de performance”; “práticas sociais, rituais e eventos festivos”; 
“sabedoria e prática relativa à natureza e Universo”e “artesanato tradicional”. (UNESCO, 2003)   
O caso da embarcação Vouga, tema desta dissertação, considera-se de vertente “artesanal”, no sentido 
de que é fruto do saber de gerações e manufaturada dentro de padrões muito flexíveis de semelhança. No 
entanto, o seu papel como parte integrante da cultura material de um grupo específico é inegável.   
O artesanato é um “...processo de trabalho livremente programado na origem” em que o artífice não se 
encontra condicionado por horários, leis ou projetos específicos.  O ato de venda é a única condicionante 
do artesão que muitas vezes trabalha por encomenda ou pedido (Brusatin, 1984).
O esforço, tempo e dedicação na manufatura do objeto parece criar um efeito de valorização junto 
do público em geral. A obra de mestria de alguém é geralmente vista com mais reverência do que o objeto 
repetido através de processos industriais, mesmo por aqueles que não pertencem ao mesmo universo 
cultural do fabricante. A procura da autenticidade do artesanato turístico assim como a preferência das 
grandes marcas (Rols Royce; Rollex etc..) pelo fabrico manual aproveitam-se deste efeito. 
 Em Portugal, este património é classificado pelo IGESPAR – Instituto de Gestão do Património 
Arquitectónico e Arqueológico como “Património Industrial”, na medida em que:
  “a) O património industrial reflete valores de memória, antiguidade, originalidade, raridade 
singularidade ou exemplaridade.
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 b) O património industrial integra ainda valores tecnológicos, científicos, sociais,  económicos e 
estéticos.
 c) O património industrial associa-se comummente a uma época cronológica  precisa – Revolução 
Industrial. Deve, no entanto, entender-se este património num tempo longo, sendo a Revolução Industrial 
o momento de mudança, transformação e sincretismo das fases pré-industriais, proto-industriais, 
manufatureiras e industriais.
 d) O património industrial integra todos os bens resultantes de uma atividade produtiva desenvolvida 
ao longo de gerações.
 e) Entenda-se, também, por património industrial o legado material e imaterial  produzido pelos 
diferentes agentes sociais e económicos que perpetuam a memória coletiva.” (IGESPAR, 2010 p.62)
Mais uma vez encontram-se aqui patentes os valores do saber e experiência “legados” a par da sua 
concretização física em determinada série de objetos como base de uma cultura material. Urge portanto 
definir mais concretamente este conceito:
“...a cultura material é composta em parte, mas não só pelas formas materiais de cultura(...) A cultura 
material pode ser definida antes de mais como a cultura do grosso da população. Quer isto dizer que é aquela 
que diz respeito à imensa maioria numérica da coletividade estudada; podem evidentemente fazer-se 
subdivisões (...)e distinguir, por exemplo classes sociais, grupos rurais e urbanos etc...” 
                                                                                                                                                (Romano, 1989 p. 21)
Assim, a cultura material diz respeito aos objetos do dia a dia de determinado grupo, à suas vivências 
prosaicas, não celebrando qualquer tipo de acontecimento específico. São estes objetos mais comuns que 
melhor encarnam a forma de viver daqueles que lhes dão uso (Romano, 1989).
No caso das embarcações navais, as grandes Naus ou Caravelas são o exemplo de um acontecimento 
fora do comum que não ilustra com clareza o dia a dia dos seus utilizadores em contexto normal.
O estudo do Vouga enquanto embarcação quotidiana de lazer vem ilustrar não só a história da sua 
região natal como também os hábitos mais pessoais daqueles que a utilizam para seu prazer.   
O próprio estudo dos tempos livres durante os quais ele é utilizado é bastante elucidativo sobre os 
usos e costumes sociais dessas populações.
1.4 Navegação de Recreio, Conceito, Origem e Evolução
Os grandes avanços a nível da construção naval deram e dão-se, sobretudo como forma de melhorar 
uma atividade essencial à subsistência humana;  no entanto, paralelamente às actividades marítimas de 
labuta, o homem descobriu também o prazer de navegar.
No Decreto Lei nº 122 do “Diário da República, 1ª Série-A “(25/05/04) Anexo Regulamento da 
Náutica de Recreio, Capítulo I,  Artigo 2º, lê-se: 
“uma Embarcação de Recreio (ER) [é] todo o engenho ou aparelho de qualquer natureza utilizado     
ou suscetível de ser utilizado como meio de deslocação de superfície na água em desportos náuticos ou   
 em simples lazer.”
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 A navegação de recreio é portanto o ato de navegar sem qualquer finalidade prática.  Entre as diversas 
atividades que qualificam esta categoria, contam-se : a motonáutica; o remo; o Jet-Ski; e a Vela, o kitesurf, 
windsurf , entre outros.
Só Portugal continental, excluíndo Madeira e Açores, possui 943 Km de costa atlântica, os quais têm 
vindo a ganhar um papel cada vez mais preponderante no panorama dos desportos náuticos internacionais 
fruto dum esforço de dinamização e promoção do país. Testemunhos disso são os mais recentes feitos no 
campo do surf e kitesurf em 2011 e 2013 que obtiveram uma grande difusão mediática a nível global. 
Em Novembro de 2011 o surfista havaiano Garrett Mcnamara bateu o record mundial ao surfar a maior 
onda nas praias da Nazaré. Já em Setembro de 2013 o português Francisco Lufinha bate também ele um 
recorde mundial mas de Kitesurf percorrendo ininterruptamente uma distância de 540 Km desde de Vila 
Nova de Gaia até Lagos, deixando muito para trás a marca do recordista anterior que totalizou apenas 
369 Km.
 Estima-se que os primeiros navegadores de recreio tenham sido os  Holandeses, em cerca de 1600. 
O clube mais antigo de yacht de recreio à vela é o “The Water Club of the Harbour of Cork” fundado 
em 1720,  na região de Cork, na Irlanda, e que  hoje ainda subsiste com o nome de “Royal Cork Yacht 
Club”. De acordo com Dermont Burns (2013), arquivista do Clube,  foi o Rei Carlos II de Inglaterra que, 
durante o seu exílio na Holanda, trouxe em 1660 o desporto para o reino Unido, o qual foi tendo cada 
vez mais adeptos levando à formação deste clube 60 anos depois (Burns, 2013 web).
A explosão de barcos de recreio à vela na Europa dá-se no pós-guerra durante os anos 60 e 70. Só 
nesta época se assiste ao aparecimento de uma verdadeira indústria de massas na comercialização de 
pequenos barcos de lazer à vela. Na base deste fenómeno está uma melhoria geral na qualidade de vida. 
Não só as famílias dispunham de mais dinheiro como também usufruíam de mais tempo para o gozar. 
Em 1961, o período médio de férias no Reino Unido era de 2 semanas, subindo em 1972 para 3. A par 
disto, dá-se também um crescimento do poder de compra que sobe cerca de 29% entre 1970 e 1976 
(The Open University, 1984).
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 2 Navegação de Recreio em Portugal
A navegação exclusivamente de lazer e competição em Portugal é introduzida por influência inglesa 
em 1850. Até aí eram as embarcações utilizadas para a faina diária da pesca que cumpriam a função de 
barco de passeio, especialmente em eventos tradicionais como festas e romarias.
Em 1850 foi realizada a primeira regata com iniciativa inglesa em território português, e apenas 
com participantes e embarcações daquela nacionalidade. Disputada entre Belém e a Cova da Piedade, 
esta regata em terras portuguesas ficou a dever-se  às condições da costa nacional, não só às condições 
geomorfológicas, com os seus grandes estuários, mas também ao facto de Portugal se localizar num 
ponto privilegiado de acesso ao oceano Atlântico. Muitas embarcações de longo curso, em particular 
inglesas, faziam paragem nos portos nacionais antes de seguir caminho para o seus destinos além mar. 
G.A. Hancock um dos patrocinadores desta primeira iniciativa comandava a escuna da marinha Inglesa 
Vixen que na altura se encontrava ancorada no porto de Lisboa. Assim, outros navegadores ingleses interessados 
nas condições propícias à prática de vela que o Tejo proporcionava, são atraídos para a zona onde então 
se realizou esta primeira regata ou “carreira de barcos” como, à falta de outro nome, era denominada a 
competição em português (Carvalho, 2007).
2.1 A Importância da Monarquia na Introdução da Vela de  Competição
Até 1834, Portugal esteve a braços com a guerra civil entre liberais e absolutistas, e depois entre 
diferentes fações liberais, o que, para além de devastar a população em geral, ocupou grande parte das 
preocupações da Coroa. Após as guerras liberais, Portugal encontrava-se financeiramente dizimado e 
fisicamente destruído, isto numa época em que os clubes de vela começavam a intensificar a sua atividade 
no estrangeiro.
Assim se explica que apenas após 1850, época da Regeneração, comece a difundir-se o gosto pela Vela 
em Portugal, especialmente junto da Coroa e Nobreza.
Tal como acontecera em 1600 na Inglaterra, o povo não participa deste “gosto”, especialmente porque 
não tem capacidade económica nem disponibilidade mental para conseguir organizar esta atividade 
como desporto, utilizando as suas embarcações privadas apenas para o trabalho, isto é, para a sua sub-
sistência individual. Por este motivo, foi através das ligações aristocráticas entre personalidades nacionais 
e inglesas que a vela, enquanto atividade regrada, se foi instalando nos círculos reais dando-se a conhecer 
a um grupo inicialmente restrito de praticantes.
As estreitas ligações sociais entre as elites britânica e portuguesa, levam D.Pedro V a fundar, em 
1855,  o  Royal Yacht Club Português, que,  em 1856, se passou a  a designar Real Associação Naval. Era 
esta Associação que velava pela organização e promoção da atividade desportiva da vela, organizando 
regatas e encontros e promovendo a construção de novos barcos. É por seu intermédio que, em Agosto 
de 1856, em Paço de Arcos, se realizou a primeira regata verdadeiramente nacional.
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As primeiras regatas nacionais foram todas vencidas por velejadores estrangeiros, que possuíam mais 
“técnica” e mais anos de experiência em competições do género. Com o passar dos tempos e com o incen-
tivo da Coroa Portuguesa a vela em Portugal acabou por ganhar maior dimensão.
Um dos maiores impulsionadores desta atividade foi o rei D. Luís I (aclamado em 1861), conhecido 
apaixonado pelo mar.  A sua ação na promoção das atividades naúticas foi continuada por seu filho,  D. 
Carlos, que herdara a predileção do pai.        
 Tudo isto leva a que a região costeira do estuário do Tejo seja cada vez mais o epicentro da cultura 
náutica de lazer nacional. Cascais, em 1870, é tomada como zona de férias da família real e de imediato as 
atividades náuticas de lazer, como o remo e a vela, disparam na região.
Em 1892 é fundado o Real Clube Naval de Lisboa, o segundo clube náutico reconhecido e apoiado 
pela coroa, este por sua vez mais ligado à instrução náutica assim como aos serviços de socorro.
Em 1902 aparece outro organismo de promoção da cultura náutica, a Liga Naval Portuguesa com 
intenções de organizar as atividades náuticas então dispersas por variados clubes e associações. O plano 
da Liga Naval seria então a primeira tentativa de criação de uma Federação Nacional controladora e adju-
vante das atividades náuticas. Os seus esforços acabam por ser infrutíferos uma vez que a pratica náutica 
estava demasiado fragmentada e insuflada de desacordos e rivalidades, sendo o interesse numa aglutina-
ção praticamente nulo (Fialho, 1999).
As primeiras décadas do século XX foram de crise e retrocesso na prática da vela de recreio em Por-
tugal. Este fato foi consequência da crise política gerada pelo regicídio de D. Carlos  (1908) e das duras 
condições impostas pela 1ª Grande Guerra (1914-18). A vela é o desporto que mais sofre com a implanta-
ção da República em 1910 , não só por perder todos os benefícios da coroa mas também pela forte reação 
anti monárquica que recebe devido ao favoritismo que sempre lhe foi dedicado pelas famílias reais.
A vela passou então por um período de estagnação, piorando o fato de aparecerem durante estes 
anos os primeiros barcos a motor.  O início do século XX vê como desportos náuticos de eleição outras 
modalidades como remo e natação (Carvalho, 2007).
Durante os anos 20, a modalidade recebe um novo impulso graças à sua integração nos Jogos Olím-
picos de 1924, em Paris. 
As atenções começam a voltar-se de novo para a vela em 1925, e  forma-se o Grupo Náutico Portu-
guês, mais uma vez em Cascais. É por iniciativa deste grupo que lá se realiza a 18 de Setembro de 1927, 
um grande certame náutico.
Proliferam então, na zona da baía de Cascais até aos finais dos anos 30, uma grande diversidade de 
embarcações de recreio que ia desde as baleeiras às pirogas, barcos a remos, vela e motor (Fialho 1999).
     É nesta altura que se começa a sentir uma maior democratização no acesso à vela. O clube Náu-
tico de Portugal populariza a classe MonótipoCNP com a qual Portugal participou nos Jogos Olímpi-
cos de Paris, e organiza as primeiras regatas de barcos iguais, os monótipos.
Estes são pequenos barcos de 5 metros de comprimento e apenas 1 tripulante e cujo custo é mais 
acessível do que os tradicionais iates da nobreza (Fialho 1999).
Em 1927, estão criadas as condições para o estabelecimento de uma Federação Portuguesa de Vela 
que no ano seguinte se filia na Internacional Yacht Racing Union, hoje Internatonal Sailing Federation.
 
 2.2 O Contributo do Estado Novo para o Desenvolvimento   
da Vela Nacional
A Constituição Portuguesa de 1933, que deu corpo ao Estado Novo, previa a criação de uma série 
de novas instituições e organizações cada uma dedicada ao controlo de determinado setor de atividades. 
A Legião Portuguesa, fundada por Botelho Moniz, foi oficializada a 30 de Setembro de 1936 após 
o estourar da Guerra Civil Espanhola e tinha por função principal defender o património espiritual da 
Nação face à Frente Popular Espanhola que se opunha aos ideais do Estado Novo Português. (Enciclopédia 
Luso Brasileira de Cultura vol. 11). 
Com este fim, foram criados diferentes organismos capazes de gerir as diversas áreas de intervenção 
da Legião Portuguesa. Uma Junta Central constituída por figuras importantes do exército e da armada 
era destacada pelo governo. Esta por sua vez, através de um Comandante Geral da Legião, delegava os 
diferentes assuntos a organismos próprios criados para os administrar. Era então sob a alçada de um 
Comandante Geral que estavam as diferentes brigadas responsáveis pelos diversos assuntos da nação: 
Brigada de Transmissões; Brigada da Saúde; Brigada Automóvel, etc.. 
Era à Brigada Naval que cabia a tarefa de gerir e controlar as atividades da marinha e da marinha de 
recreio, criando para a mesma padrões, regras e regulamentos, assim como calendários oficiais. A Brigada 
Naval da Legião Portuguesa de 1937 a 1944, foi dirigida pelo Almirante Henrique dos Santos Tenreiro, 
militar da armada portuguesa (Carvalho, 2007).
Em 1939,  é criada a Secção de Desportos Naúticos da Brigada Naval para controle de toda a marinha 
de recreio. Todas as cartas navais, exames, embarcações e registos dos mesmos eram geridos por esta 
secção. No seu seguimento surge a Associação desportiva da Brigada Naval, esta com atividades de clube 
e contando com diversas embarcações à vela disponíveis para uso dos seus filiados (Fialho, 1999).
Quase em paralelo, a 19 de Maio de 1936, havia sido já oficializada uma instituição nacional de 
orientação juvenil, a Mocidade Portuguesa, destinada à juventude, escolar ou não escolar, e com o 
intuito de fomentar o culto da disciplina e da pátria sob os ensinamentos da tradicional educação cristã. 
Comportava, assim, diferentes componentes -  física, moral, cultural e religiosa  - sempre seguindo um 
marcado teor nacionalista de exaltação das glórias nacionais, entre as quais as dos descobrimentos e os 
grandes navegadores (Campos, s.d.).
A Mocidade Portuguesa utiliza as instalações da Associação Naval de Lisboa, antigo Real Clube Naval 
de Lisboa, para, em colaboração com a mesma, construir novas embarcações e dar instrução aos seus 
jovens navegadores. Para os jovens, a permanência na Mocidade Portuguesa poder-se-ia estender por 10 
ou 12 anos, daí que a aprendizagem de vela acabe por se tornar num estilo de vida para muitos dos que 
cedo entraram para os centros de instrução.
        Durante mais de 30 anos (desde os anos 40 até aos anos 70) a prática de vela é difundida e organizada 
maioritariamente pela Brigada Naval e pela Mocidade Portuguesa dentro das suas respetivas secções de 
desportos náuticos e de vela.
        Estes acabam por ser os grandes impulsionadores da Vela junto das novas gerações quer através do 
ensino quer disponibilizando embarcações para os jovens que não dispunham de meios para as comprar 
(Fialho, 1999).
        Apesar do apertado controle organizacional da Secção de Vela da Brigada Naval e da Mocidade 
Portuguesa a nível de tipologias das embarcações, existia ainda muita liberdade. Cada instrutor lecionava 
na embarcação que lhe era mais familiar. Desta forma não poderia haver unidade ou consenso nos 
conhecimentos dos jovens alunos.
        Este facto tornou-se evidente depois de uma exibição náutica levada a cabo pela Mocidade Portuguesa 
onde os jovens desfilaram em diferentes embarcações.  Assim opta-se pela uniformidade, com a divisa 
de  uma embarcação-tipo, de fabrico nacional, destinada à aprendizagem da vela para os principiantes. 
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 É então introduzido nos centros da Mocidade Portuguesa o Lusito como barco de iniciação.
        À medida que a vela vai ganhando importância no panorama desportivo um pouco por todo o país, 
maior é a demanda por novas embarcações. Portugal começa, então, a integrar uma produção assídua 
de iates em madeira.  As embarcações tornam-se mais acessíveis, quer pelo número quer pelo preço mais 
modesto de uma produção inteiramente nacional.
        Mas, a aprendizagem com o Lusito não é fácil. A sua limitada capacidade de manobra era uma 
forma de controlar os alunos,  mantendo uma distância segura do professor e da costa. 
     “[Lusito] servia assim para selecionar quem era expedito, hábil e desenrascado (...).. os melhores seguiam 
como leme e os que não eram tão aptos seguiam como proas noutras classes quando mais velhos...” 
                                                                                                                                                          (ANCruzeiros, 2009)
Quando atingiam o topo da sua performance no Lusito, os jovens velejadores eram então 
encaminhados para a embarcação de seguimento da Mocidade Portuguesa – o Sharpie 9 –, um monótipo 
também utilizado pela Associação da Brigada Naval e para o Vouga.
     
2.2.1 O Lusito
O Lusito (Fig. 1) era construído em 
Portugal nos estaleiros da Associação 
Naval de Lisboa (onde foi construída a 1ª 
série destas embarcações) pelo mestre João 
dos Santos Brites, segundo uma iniciativa 
de Rudolfo Fragoso, director das escolas 
de vela da ANL, e de Nuno Calado. Mas, 
devido às dificuldades de manobra, este 
pequeno barco foi então repensado para 
poder reunir as condições necessárias de 
dificuldade/segurança para um jovem 
aprendiz a iniciar-se na vela.
        É já com um modelo aperfeiçoado 
que a Mocidade Portuguesa difunde a 
utilização generalizada de Lusitos nos seus 
20 centros de instrução no continente e 
ilhas e também nas colónias além-mar.
“[Lusito]...muito equilibrado, com 
duas velas, permitindo aos jovens velejadores 
aprenderem a velejar, a tratar dos barcos, a 
conhecerem as regras internacionais de regata...” 
                                                 (Fialho 1999 p. 25)
     
       Nesta altura a produção acelera e é passada para os Estaleiros Brites, em Pedrouços (Fialho 1999; 
ANC Cruzeiros 2009).
Com um comprimento de 2,55m e uma boca máxima de 1,5m, esta embarcação enverga um mastro de 4,3 
m em madeira envernizada e aparelha 2 velas, sendo a grande de algodão, completada com 2 pequenas 
réguas de madeira. O seu casco de arestas vivas e fundo achatado quase plano forma um V na proa.  O 
Fig. 1 - Plano Vélico do Lusito da  Mocidade Portuguesa (Lusito05, n.d.).
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 O patilhão (Fig.3) em chapa de ferro era móvel, girando em torno de um eixo operado por uma haste.  No 
poço não existem flutuadores. Com uma porta de leme baixa (fig.2) e arredondada  adequa-se facilmente 
a leitos pouco profundos. (ANCruzeiros 2009).
A  performance do Lusito, com uma boa taxa de robustez/velocidade acaba por superar o Monótipo 
CNP com o qual Portugal houvera já concorrido aos Jogos Olímpicos de Paris em 1924.  Mesmo sendo 
um barco pesado e difícil de manobrar, o que também lhe permitia suportar ventos fortes, o Lusito era 
veloz e capaz de planar navegando à popa  (ANCruzeiros 2009).
       Estes barcos ainda foram construídos durante os anos 70 e 80  pelos mesmos Estaleiros Brites utilizando 
materiais mais modernos como a fibra de vidro. 
2.2.2 O Vouga
    Como será desenvolvido mais à frente nesta monografia, as embarcações vouga foram popularizadas 
através dos centros náuticos da Brigada naval  (Fig.4) o que levou a que fossem a classe por excelência de con-
tinuação do Lusito. A ideologia fortemente nacionalista da Mocidade Portuguesa procurava privilegiar todas 
as produções portuguesas apostando por isso na construção de novos vougas (modelo Brigada Naval) para o 
ensino de vela mais avançada [capítulo 7.2].
Fig. 3 - Porta do Leme do 
Lusito (Meneses, 2009b).
Fig. 2 - Patilhão móvel em chapa de ferro. Pormenor do   
Lusito. (Meneses, 2009a).
Fig. 4 - Embarcações pertencentes ao Centro de Instrução Especial de Vela nº21 situado na Horta, Ilha do Faial  nos Açores de 
acordo com a Relação das embarcações registadas no Comissariado Nacional da Mocidade Portuguesa, 1951 (CNMP, 1951). 
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 2.3 O Declínio da Vela no Pós 25 de Abril de 1974
Em 1974, com o golpe de Estado e a Revolução de Abril, todos os organismos implementados pelo 
Estado Novo foram desmantelados, entre eles a Brigada Naval e a Mocidade Portuguesa. O designado 
Conselho de Revolução determina que o espólio pertencente aos centros da Mocidade Portuguesa passe 
para a então vigente Direção Geral dos Desportos.
Nesta altura, também a Associação desportiva da Brigada Naval é descontinuada, passando as suas 
atividades para a Federação Portuguesa de Vela que dada a sua precária situação,  se vê obrigada a vender as 
instalações.
Entretanto a instrução de vela nos antigos centros da Mocidade é continuada pela Direção Geral dos 
Desportos que organiza cursos de média duração (cerca 2 ou 3 anos). Mas após 5 anos de atividade, a Direção 
Geral de Desportos vê-se obrigada a delegar as suas escolas e centros de instrução aos clubes de vela. Este 
fracasso talvez tenha sido devido às suas intenções demasiado ambiciosas numa época de instabilidade e 
revolução no país. Embora bem intencionadas, as  medidas de apoio ao desporto náutico eram demasiado 
exigentes para a organização e economia de um departamento ainda em fase de organização. Estavam previstas 
iniciativas como:  a criação de uma escola nacional de vela; o apoio à construção e reparação de embarcações 
pessoais; a criação de um estaleiro nacional; a descentralização da prática de vela com a construção de novas 
infraestruturas aquáticas; o apoio aos jovens velejadores utilizando os recursos disponíveis; a formação de 
novos júris e monitores, entre outras (Fialho, 1999).
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3  Arquitetura Naval para Navegação à Vela
“Navio ou embarcação é uma construção flutuante com propulsão própria e habitável, destinada a 
navegar.” (Ferreira e Martin,s 2002 p.37).
“Por barco entende-se toda a construção flutuante destinada a navegar na água e impulsionada por um 
meio de propulsão próprio...” (A.Vieira, 1989, p.9).
O termo arquitetura naval está ligado à tarefa de adequar cada embarcação à sua finalidade, 
mantendo padrões elevados de segurança e maneabilidade. De entre os fatores a ter em conta, são da 
maior pertinência os seguintes: o tipo, quantidade e volume de carga a que a embarcação se destina; 
as zonas que a embarcação vai atravessar (mar, rio, lago etc...); a época do ano ou o clima que terá de 
suportar; e os horários a cumprir, que terão influência na velocidade da navegação. Uma embarcação 
deve, por isso, ser capaz de transportar pessoas ou bens em segurança, dentro do timing previsto, mesmo 
sob condições climáticas adversas.
Para tal existem certas características chave respeitadas por todos os fabricantes e construtores de 
barcos e navios que apontam para a eficiência e eficácia da embarcação. São estas: a flutuabilidade; a 
estabilidade; a navegabilidade; a manobrabilidade; a habitabilidade; a autonomia; e a estanquidade 
(Ferreira e Martins, 2002).
 3.1 Características Fundamentais numa Embarcação
A primeira característica básica de uma embarcação é a sua capacidade de se manter à superfície da 
água, ou seja, a sua flutuabilidade. Para um barco flutuar o seu peso com carga não pode exceder a força 
ascendente que a superfície da água exerce no casco. Segundo o princípio de Arquimedes, “todo o corpo 
mergulhado num líquido está submetido a uma impulsão vertical, dirigida para cima, igual ao peso do volume do 
líquido deslocado.”( Enciclopédia Luso Brasileira de Cultura, vol2, col. 1249). Quanto maior o volume 
submerso, maior a força de impulsão. Para um barco à vela, em que a leveza é essencial, o peso e o atrito 
são dois fatores a evitar. 
Existem três formas de navegar: planante; semi-planante e não planante (como os grandes navios).
O  “planning” ocorre quando atingindo uma certa velocidade de deslocamento a embarcação eleva-se 
reduzindo a área de contacto do casco com a superfície da água. Nesta condição, o reduzido atrito 
proporciona uma deslocação mais rápida. Para que a embarcação plane desta forma é necessário que 
o comprimento da onda produzida pela proa em contacto com a água seja maior que a linha de água. 
Quanto maior o comprimento do barco, maior a sua velocidade teórica sem planar.
Esta flutuabilidade não é funcional se não for estável o suficiente, ou seja, se o barco não tiver a 
capacidade de, ao receber uma perturbação, voltar à sua posição de equilíbrio. A navegabilidade e 
manobrabilidade de uma embarcação dependem em grande parte da sua estabilidade e flutuabilidade.   
Navegar e manobrar um navio/barco é o que faz dele um meio de transporte capaz de cumprir trajetos 
de A a B em segurança.
Em barcos pequenos a estabilidade depende grandemente dos ocupantes pois estes representam 
uma quota maior do peso total. Um tripulante não é um objeto estático e por isso pode dizer-se que um 
barco pequeno é mais instável que um barco grande, mantendo o centro de gravidade em movimento 
conforme a localização da tripulação.
      A largura do casco é uma forma de controlar esta instabilidade. Um barco de casco largo em 
relação à altura, embora mais lento devido à maior superfície de contacto com a água, é também mais 
difícil de tombar.
      Um dos pontos fulcrais da arquitetura naval é a habitabilidade. Na arquitetura naval, a 
habitabilidade não é só importante em navios de longo curso mas também nas pequenas embarcações.
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 3.2 A Importância do Design do Casco para a Performance da Embarcação
Enquanto as velas recebem o vento que é a força motriz de toda a embarcação, e o redirecionam, cabe 
ao casco a tarefa de rasgar a água de forma estável e constante. A quantidade de energia necessária para a 
deslocação depende maioritariamente da resistência que a água faz ao casco.
O centro de gravidade localiza-se sempre no casco e é sobre ele que a embarcação faz os movimentos 
de rotação e translação.
A rotação sobre o eixo de x (Fig.5) chama-se 
adornar, ou inclinar para o lado de um dos bordos.
A rotação sobre o eixo de y (Fig.5) tem o nome 
de caimento ou “trim” e é conferido pela carga da 
embarcação. Ambos estes movimentos interferem 
no equilíbrio da embarcação e em conjunto são 
responsáveis pelos esforços de torsão no casco.
A pressão do vento nas velas nunca impele o 
barco unicamente no sentido de x, existe sempre 
uma força lateral em y. Esta força lateral deve 
ser minimizada por forma a não comprometer a 
direção e estabilidade da embarcação. 
O patilhão ou “center board” é uma forma de 
mitigar este efeito.  Trata-se de um plano vertical 
(patilhão) que é submerso prolongando-se a meio casco por baixo da quilha (Fig.8).      
Do uso do patilhão podem decorrem dois efeitos: abrandamento na deslocação e diminuição na 
deriva (Fig.6). O barco fica mais estável com o uso do patilhão mas também mais suscetível aos efeitos do 
atrito com a adição da sua superfície ao total da área molhada. 
A resistência à deriva lateral criada pelo patilhão pode ser mais ou menos necessária conforme o 
ângulo de incidência do vento. O patilhão móvel é uma forma de contornar este problema uma vez que o 
próprio marinheiro consegue controlar a profundidade de penetração na água.
Um casco pode ser dividido em três partes – proa, centro e popa –  cada um com diferentes papéis 
Quando o vento incide na vela de frente (à proa ou bolina) ou de trás (à popa) não é complicado prever 
o deslocamento da embarcação, no entanto, com os ventos laterais a estabilidade e manobrabilidade do 
veleiro começam a depender não apenas da vela mas também de fatores mais subtis como o design do 
casco.  
Fig. 5 - Sistema de eixos em que representa os movimentos 
de translação e rotação a que uma embarcação está sujeita. 
Esquema adaptado segundo dados do texto.
Fig. 6 - O percurso a tracejado ilustra o efeito do vento (seta azul) causando    
o desvio do percurso desejado quando o patilhão não está suficientemente 
baixado. (Sleight 2009 ;p.19)
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 Na Figura 7 à esquerda, estão representadas as 
forças em ação quando o vento incide lateralmente 
de estibordo em que AB representa a direção do 
vento (indicada pela seta) e AC representa a vela. 
Ao encontrar a vela o vento divide-se em duas 
outras forças Uma coincidente com a própria vela 
AC e outra perpendicular a esta AD. O sentido AD 
pode ser traduzido em duas forças perpendiculares 
entre si AE e AF. A força AE no mesmo sentido 
do vento destabiliza a embarcação inclinando-a 
para bombordo. Esta força deve ser contrariada 
acionando o patilhão. Uma vez que a força AC segue 
a própria vela ela não imprime qualquer movimento 
à embarcação e tendo anulado a força AE através do 
uso do patilhão a força atuante mais forte passa a ser 
AF impelindo a embarcação para a frente (Ferreira e 
Martins, 2002). 
A forma como o casco corta a água, desde a proa 
até à configuração do próprio casco vai ter influência 
no aproveitamento desta força.
A proa deve ser desenhada de forma a rasgar a 
água suavemente sem desperdício de energia (criando 
ondas) e fazendo pouca resistência não só à água mas também ao vento, por isso geralmente possuí arestas 
vivas e vértice afiado. A altura da proa é um fator a ter em conta especialmente ao planar. Um casco demasia-
do baixo não permite grande levantamento ao atingir a velocidade de planing, embatendo constantemente 
na superfície das ondas. Por outro lado, uma proa alta evita o risco de mergulho ou submersão do casco; 
uma roda de proa vertical é também utilizada como forma de prolongar a linha de água. As embarcações 
que dependem do controle humano como é o caso da vela têm de ter em conta a capacidade de acomodar a 
tripulação de forma confortável.
O espaço de tempo ou distância que uma embarcação percorre sem necessitar de reabastecer é a auto-
nomia. No caso da Vela, em que geralmente não existe qualquer tipo de propulsão elétrica, o problema da 
autnomia prende-se sobretudo com a imprevisibilidade da força motriz o que torna este tipo de navegação 
pouco apropriada ao transporte comercial quer de passageiros ou de bens.
Embora pareça óbvio que um casco tenha de ser estanque, a longo prazo esta propriedade tem de ser 
constantemente revista, devido à degradação do material. Uma pobre estanquidade compromete todas as 
outras qualidades de boa navegação.
Fig.7 - Representação em vetores das forças a que uma 
embarcação à vela está sujeita quando o vento incide lateral-
mente. (Ferreira e Martins 2002; p.82).
Fig 8 - Esquema de funcionamento do leme e patilhão móvel em leque num modelo Vouga Brigada Naval, 
desenhado segundo os planos do Sport Algés e Dafundo (SAD, 1939 a;b) [Anexo I].
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 A secção central do casco é a zona de carga devendo por isso ter robustez suficiente para comportar a 
maioria do peso, assim como espaço e condições para albergar a tripulação de forma cómoda.      
Por fim, a popa é uma parte importante na estabilidade da embarcação tendo como função o fecho da 
água após a perturbação causada pela passagem do casco. Uma popa muito larga é difícil de manobrar nas 
curvas onde tem tendência para levantar.
É também no casco que se situa um elemento chave da navegação: o leme (Figura 8). Este é constituído 
por 3 partes, denominadas: porta; madre e cabeça ou cachola. Chama-se porta do leme à parte que gira 
em torno do eixo fixo na embarcação (ou madre); é este ângulo que determina a direção e que, através da 
cachola, conecta a madre do leme à cana do leme que finalmente é operada pelo timoneiro.
3.3 Materiais Comuns na Navegação à Vela de Recreio
Desde o inicio da vela que o material utilizado por excelência na construção de embarcações é a madeira. 
Ela está disponível em abundância na Natureza e as suas características de resistência e densidade permitem-
lhe flutuar facilmente. A madeira, tal como todos os materiais naturais, é um híbrido. Significa isto que na 
sua composição estão presentes não apenas um mas diversos compostos, também eles compósitos. 
A complexidade dos materiais naturais é produto dos milhares de anos de evolução natural. No caso da 
madeira, a sua composição visa a permanência da árvore face ao seu próprio porte e a todos os esforços a que 
está sujeita, como intempéries, relâmpagos, alterações de temperatura, etc...
Assim, também o Homem encontra na produção de compósitos artificiais uma resposta para as suas 
mais específicas solicitações.
Recentemente, a descoberta dos polímeros possibilitou a criação de materiais híbridos através da 
integração de vários compostos numa matriz resinosa. Estes compostos podem então ser fabricados de 
acordo com as mais diversas finalidades obtendo boas relações entre propriedades como leveza, resistência, 
densidade, dureza, custo, etc.. Assim se explica que a utilização dos compósitos para a indústria náutica 
tenha vindo a generalizar-se. 
Como podemos observar na Figura 9 na página seguinte, os polímeros compostos com fibras, como a 
fibra de vidro e a fibra de carbono, estão ligados a indústrias de transportes em que a resistência, peso e custo 
são propriedades importantes. 
A madeira, por sua vez, é hoje mais utilizada em situações em que o objeto se encontra em contacto 
com o consumidor.  A crescente preocupação, tecnológica bem como a maior eficiência dos novos materiais 
compósitos limitam cada vez mais o uso da madeira, ao passo que a sua valorização enquanto material 
natural e a sua apreciada textura fazem com que seja mais vezes preferida para objetos e ambientes que não 
são apenas funcionais mas também palco da vivência humana.
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 Fig. 9 - Tabela de materiais e as suas mais comuns aplicações na indústria. 
(Ashby, 2005a  p.516).
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 3.3.1 A Madeira e a Fibra de Vidro
     
A madeira tem uma longa tradição de uso na construção náutica não só em pequenos botes como 
também em grandes navios. A partir de 1929, as grandes construções navais começam a empregar o ferro, 
altura em que se começa a poder quantificar com maior precisão todos os parâmetros intervenientes no 
projeto. A madeira enquanto composto natural e anisotrópico não permite um cálculo preciso de todas as 
suas variáveis (Castanheira, 1991).
      Embora os constituintes minoritários da madeira variem bastante conforme a espécie, na sua estru-
tura principal mantêm-se a Celulose, Hemicelulose e Lenhina como macro-moléculas maioritárias. Estes 
três compostos conferem às madeiras a suas caraterísticas mais universais.
      A celulose é um polímero vegetal e cristalino que na madeira, lhe confere um maior grau de rigidez e 
resistência à tração.  A Hemicelulose é também um composto complexo à base de 5 açúcares e com es-
trutura amorfa, e a suas propriedades de resistência são mais elevadas numa direção específica (resistência 
axial)  (Moreira da Silva, 2010).
      A lenhina por sua vez, é um polímero natural duro e rígido com boas propriedades de resistência à 
compressão. Uma alta quantidade de lenhina na madeira contribuí para a estabilidade dimensional do 
material uma vez que absorve pouca água (Moreira da Silva, 2010).
      É através das variações e orientação de cada camada destes compostos que as madeiras obtêm as suas 
diferentes propriedades de resistência. Características mais específicas, mas não menos importantes 
como a durabilidade, as condições de apodrecimento, reações químicas, etc… ficam a cargo dos compo-
nentes minoritários que geralmente são compostos simples como: amido; potássio; cálcio; magnésio, 
etc...  (Moreira da Silva, 2010). 
      Na construção naval, as madeiras mais utilizadas em Portugal são o carvalho e pinho, nas suas diversas 
variedades, e a faia. Estas são espécies abundantes no litoral do país e que apresentam um bom grau de 
resistência e durabilidade, sendo também fáceis de trabalhar. (Castanheira ,1991)
      Mesmo entre madeiras da mesma espécie e até da mesma árvore as propriedades variam bastante 
(Tabela 3). O interior do tronco ou cerne, a parte mais antiga da madeira, é a mais dura e resistente, ao 
passo que as camadas exteriores ou alburno, mais jovens,  apesar de serem mais macias e fáceis de trabal-
har apodrecem facilmente (Castanheira ,1991).
      O construtor naval deve estar familiarizado com a utilização da embarcação por forma a melhor 
adequar os diferentes tipos de madeiras às diversas partes do barco. A construção em madeira é um 
processo mais ou menos lento e que de certa forma se encontra condicionado pela qualidade da matéria 
prima. A experiência do construtor é um fator vital na tarefa de adequação do material à função que vai 
desempenhar. É necessário não só escolher bem a madeira mas também saber cortá-la e orientá-la para 
melhor tirar partido da resistência axial. 
      A densidade de um material é medida geralmente em kg/m3 e representa a massa ou peso por uma 
unidade de volume.
      Quando falamos em navegação à vela, o vento é a principal força motriz o que significa que não só o 
peso da embarcação deve ser baixo como também a densidade do material para que apesar do seu porte 
seja capaz de flutuar e navegar facilmente. Neste aspeto as madeiras, mesmo de entre os novos materiais 
manufaturados pelo Homem como os polímeros, apresentam bons valores de densidade 
Em meados dos anos 40, outro grupo de materiais veio chamar a atenção de fabricantes e utilizadores da 
indústria aeronáutica: a fibra de vidro. Esta viria reforçar uma resina ou um polímero termoendurecível 
sendo os filamentos de fibra adicionados à sua composição.
      Assim, um compósito de fibra de vidro consiste num polímero ao qual foi adicionado um reforço de 
fibra de vidro com o objetivo de melhorar as suas propriedades de uma determinada forma. 
      O vidro mais comum para este efeito é o “vidro E”, à base de borosilicato, que possui boa resistência 
química e boas propriedades elétricas. As fibras de reforço podem ser de diversos tipos de vidro conforme 
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 as propriedades desejadas, e os principais plásticos aglutinantes são o polyester insaturado e as resinas 
epóxido (Pouzada e Bernardo 1983).
      A chegada deste tipo de material permitiu a conformação dos cascos por moldação de contacto. O 
molde é construído num material quimicamente resistente à resina, aplicada como o gesso, madeira 
ou metal e, de seguida, faz-se a deposição do polímero reforçado, obtendo-se a peça ao fim de algumas 
camadas. 
Com uma densidade pouco superior à das madeiras mais leves (Fig.10), a fibra de vidro apresenta 
melhores propriedades a nível da estabilidade dimensional, da resistência química e da resistência mecânica.
Na Figura 11 estão justapostos os valores médios da madeira e dos compósitos de fibra de vidro para a 
resistência à fratura. Entende-se por resistência à fratura a resistência que um determinado material opõe 
face a uma força ou tensão, à propagação de uma fenda (Ashby, 2005). 
Como vimos anteriormente, a estanquidade é um fator essencial para a boa navegação e flutuabilidade 
do casco. A resistência à fratura é tanto maior quanto maior for a força aplicada por unidade de área (aqui 
expressa em Mega Pascal) sem que o material ceda, podendo contudo transformar-se plásticamente.
É interessante notar que, enquanto o compósito de fibra de vidro mantém os mesmos valores 
uniformemente, a madeira perde resistência de forma muito acentuada no sentido transversal (Fig 10).
Também relativamente aos agentes ambientais (Fig.12), os polímeros reforçados com fibra de vidro 
demonstram uma performance superior, nomeadamente em aspetos importantes para a prática de vela 
como o contacto com a água salgada e doce. 
O custo dos compósitos de fibra de vidro pode variar largamente conforme o tipo de polímero e o 
tipo de fibra utilizado. As matrizes de resina epoxy são as mais dispendiosas, enquanto o polyester é o tipo 
de polímero mais acessível. As fibras de vidro também têm preços diferentes conforme a sua composição; 
os vidros R e S apresentam as melhores propriedades mecânicas sendo por isso o seu valor mais elevado. 
À data de 2002, o preço em média dos compósitos de fibra de vidro variava entre 9-20 dólar/kg (Ashby e 
Johnson 2002).
       Os processos de conformação e fabrico de cascos em fibra de vidro exigem menos experiência e impli-
cam menos mão de obra, para além de permitirem construir mais num espaço de tempo mais curto. Este 
processo está, pois, na origem da massificação da vela de recreio na Europa do pós-guerra em que o preço 
das embarcações desceu e a disponibilidade em número subiu rapidamente. Mas, apesar de todas estas 
vantagens, ainda hoje se pratica a construção em madeira.
Fig.10 - Densidade de um polimero reforçado com fibra 
de vidro comparado com a  madeira tradicional (Ashby, 
2005bp. 520-521).
Fig. 11 -  Resistência à fratura dos polimeros reforçados com  
 fibra de vidro e a madeira tradiconal (Ashby, 2005d p. 527).
* Mg/m3  = g/cm3
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Os processos de conformação e fabrico de cascos em fibra de vidro exigem menos experiência e 
implicam menos mão de obra, para além de permitirem construir mais num espaço de tempo mais curto. 
Este processo está, pois, na origem da massificação da vela de recreio na Europa do pós-guerra em que o 
preço das embarcações desceu e a disponibilidade em número subiu rapidamente. Mas, apesar de todas 
estas vantagens, ainda hoje se pratica a construção em madeira.
3.4 Novos Materiais Aplicados à Náutica de Recreio
Os novos materiais compósitos têm estado no centro do desenvolvimento da vela de competição e de 
recreio, mas eles não são o único avanço responsável pela performance crescente das novas embarcações 
à vela ao longo dos últimos anos. A pesquisa de novos modelos de barcos com base em formas mais 
arrojadas leva ao aparecimento de novos tipos de barcos com um design mais radical.
Densidades das Madeiras
Carvalho (Nacional) 1128 Kg/m3   (1.128 g/cm3)
Carvalho do Norte 1035 Kg/m3 (1.035 g/cm3)
Carvalho Americano 800Kg/m3 (0.8 g/cm3)
Faia 700Kg/m3 (0.7 g/cm3)
Pinho Bravo 584Kg/m3(0.584 g/cm3)
Pinho Manso 583Kg/m3(0.583g/cm3)
Tabela. 3 - Densidade das madeiras mais utilizadas para a construção naval em Portugal 
(Castanheira, 1991 p.28-29).
Fig. 12 - Classificação da resistência dos materiais aos principais factores de deterioração causados pelo 
ambiente (Ashby, 2005e  p.534).
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 Em 2007 o Hydroptère (Fig.13) 
foi considerado o barco à vela mais 
rápido do mundo batendo nesse 
ano dois recordes de velocidade 
ratificados pelo Worls Sailing Speed 
Record Council (WSSRC), primeiro 
atingindo uma velocidade média de 
44,81 nós ao longo de 500m e depois 
41,69 nós ao longo de uma 1 milha 
náutica. O conceito desenvolvido ao 
longo de mais de 20 anos de trabalho 
assenta numa estrutura trimaran (com 
três cascos) (Fig.13) em que apenas 
2,5m2 estão em contato com a água. 
Inspirado na indústria aeronáutica, 
esta embarcação tem como objetivo reduzir ao máximo o atrito funcionando como um planador. Para 
isso o Hydroptère  possuí 2 asas submersas que ao superar os 10 nós geram uma força de levitação fazendo 
com que o barco se erga acima do nível do mar.
Para além do seu design pouco convencional, o Hydroptère é construído com novos materiais 
compósitos empregando fibra de carbono impregnada com epoxy assim como partes em titânio 
(Hydroptère, 2012).
A evolução dos materiais e conceitos tem sido exponencial e continua a mostrar frutos a cada ano. 
Tomando o exemplo do Hydroptère podemos acompanhar a sua evolução num espaço de tempo de 2 
anos (Tabela 4). 
Em Novembro de 2012 um 
outro conceito de embarcação à 
vela faz história alcançando uma 
velocidade de 65,53 nós. Também 
este um barco de design radical, 
o Sailrocket (Fig.14) emprega 
também uma grande variedade de 
materiais compósitos como fibra 
de carbono pré-impregnada com 
núcleo em NOMEX, uma resina 
altamente resistente à abrasão. 
O Sailrocket incorpora também 
partes em titânio e a vela é revestida 
a fibra de poliester com tratamento 
térmico (Sailrocket, n.d.).
Fig. 13 - Hydroptère no America’s Cup 2013. (Phyton,  2013).
velocidade média (nós)
500 metros 1 milha náutica
2008 46,88 43,09
2009 51,36 50,17
Tabela. 4 - Record de velocidade média obtido pela embarcação Hydroptère. (Hydroptère, 2012).
                  
Fig. 14 - Embarcação à vela Sailrocket (Torgovnik, 2013).
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 O massame é composto de cordas de fibra DYNEEMA, altamente resistente e leve composta por 
polietileno de alto peso molecular. O seu design arrojado não foi apenas pensado para quebrar recordes 
de velocidade mas também para uma resistência otima às forças G a que está sujeito sem com isso com-
prometer a manejabilidade e portabilidade da embarcação.
O Sairlrocket sofreu também uma evolução à medida que o conceito e materiais foram sendo melho-
rados desde 2002 o que se traduziu num incremento de 9 nós até 2013 (Sailrocket, n.d.).
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 4 Contexto Geográfico e Humano
   4.1 Formação da Laguna de Aveiro
A zona costeira que compreende a região de Aveiro apresenta uma configuração muito peculiar e 
desfruta de condições muito específicas de navegação. 
A região chamada “barra de Aveiro” é uma formação arenosa separada da “terra firme”  por uma 
ampla extensão de águas calmas denominada vulgarmente  como “Laguna (ou Ria) de   Aveiro”. Esta “Ria” 
foi o local de nascimento da embarcação-tipo “Vouga” e  para melhor compreender o aparecimento desta 
embarcação e a sua morfologia, penso ser necessário analisar o conjunto de fenómenos que  caracterizam 
esta Ria.
Estima-se que o fenómeno de alagamento da Ria de Aveiro tenha tido início no século X. Inicialmente 
toda a zona hoje ocupada pela Lagoa estava coberta pelas águas do mar criando uma reentrância na linha 
da costa a sul de Espinho. Nesta altura, os rios que hoje mais contribuem para o assoreamento da Ria 
(Vouga, Águeda e Cértima, como adiante especificarei) desaguavam para um grande estuário conectado 
diretamente com o mar. Lentamente, por ação das marés, ventos e depósitos sedimentares trazidos pelos 
rios, foi-se formando um cordão arenoso separando a ria do mar (Fig.15). 
“Já em tempos recentes, históricos, começou a formar-se um cordão litoral cujo avanço para sul de Ovar é 
conhecido pelo menos a partir do século X. Por volta do século XVIII, este cordão encontra as areias em Praia de 
Mira e acaba por obstruir o estuário do Vouga…” (Reigota, 1992, p.29).
Fig. 15 - Evolução do assoreamento da zona costeira da região de Aveiro (Evorlria1,2e3, 2001).
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 O crescimento do cordão para Sul fez com que a ligação do interior da Laguna ao mar se fosse 
progressivamente reduzindo, à medida que este cordão se estica para Sul barrando cada vez uma maior 
extensão de costa. Assim se foi formando, segundo o ARH, a “…maior zona dunar continua de Portugal. 
” (2002 p.201) que amortece o movimento das marés e protege a costa da erosão marítima, fator que só 
vem fomentar a tendência previamente demonstrada pela laguna de deposição sedimentar nas suas águas 
Uma costa baixa em conjunto com o então inferior volume das águas do mar quebrando num 
solo arenoso fazem com que a rebentação se dê mais longe da costa e de forma menos acentuada. Estas 
condições são ideais para a deposição de detritos trazidos pelo mar no cordão dunar (Reigota, 1992 
p.29).  Inicia-se, assim, um ciclo vicioso entre assoreamento de um lado e deposição de detritos marítimos 
do outro. Assim se obtêm dunas de grandes dimensões chegando alguns sistemas a atingir 50 m de altura 
segundo o ARH (2002).
Para piorar esta situação,  começa também a formar-se um cordão arenoso no sentido Sul-Norte. Em 
contínuo assoreamento, a laguna começa a criar pequenas ilhas arenosas e planícies de aluvião e a costa é 
assim dividida por sulcos aquosos denominados   Calles ou Canais. 
A área da Ria varia entre os 83 Km2 em preia-mar e  66 Km2   em baixa-mar, com uma largura máx-
ima de 8,5 Km e um comprimento de 45Km. Ela encontra-se conectada ao mar por uma única passagem 
artificial junto ao Porto de Aveiro – “a Barra”. É aqui, junto à passagem, que a laguna atinge a sua parte 
mais alta com 30m de profundidade, contrastando com uma profundidade média de 1m em toda a Ria e 
seus canais. (Dias, 2009, p.100-101). 
Muitos são os fatores que influenciam a geografia e hidrografia de um local, porém, no caso da Ria 
de Aveiro o vento e o assoreamento causado pelo desaguar dos diversos cursos de água são os principais 
agentes da sua instabilidade. Por isso, a Laguna não é de todo um meio estático. Muito pelo contrário, 
toda esta zona tem sofrido diversas alterações ao longo dos anos estando ainda em transformação. 
Com o passar dos séculos, e devido à formação do segundo cordão arenoso vindo do Sul, o 
embocadouro do rio para o mar (barra) não só diminuiu de tamanho e se foi movendo ao longo do litoral 
como chegou mesmo a desaparecer deixando a Ria totalmente isolada do mar durante longos períodos 
de tempo.(Fig 16 e 17) “A barra era do tipo divagante, mudando de posição e de configuração em função 
principalmente do clima de agitação marítima e do regime de cheias do corpo lagunar” (Dias, Ferreira, e 
Pereira, 1994, p.197).
Na página seguinte, nas figuras 16 e 17 é possível comparar através de montagem sobre fotografias 
de satélite a área terrestre que se desenvolveu graças a este processo de assoreamento. A ligação das ága 
interiores ao mar está representada temporalmente e geográficamente na figura através da colocação da 
data no local onde a passagem se encontrava nessa mesma altura.
A barra é a única ligação da Ria com o mar estando por isso a seu cargo a renovação das águas 
estagnadas de toda a região lagunar. Quando a barra se encontra tapada a salubridade da fauna e flora da 
Ria, assim como de todos os que vivem dela, fica altamente comprometida. 
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 Fig. 16 e 17 -  (à esquerda ) Localização do embocadouro da barra ao longo dos séculos condicio-
nada pelo crescimento do cordão dunar. (à direita) (Google Earth 2013a). Recorte da costa entre a 
torreira e Mira em inícios do século X antes da formação do cordão dunar. (Google Earth 2013b).
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 4.2 Morfologia da Bacia Hidrográfica do Vouga
O objeto de estudo, as embarcações  tipo “Vouga”, nasceram  no ambiente natural que acabámos de 
descrever. Mas para conhecer melhor a sua génese é também importante conhecer a morfologia do local 
específico que lhes deu origem e do qual são homónimas: a bacia hidrográfica do Vouga. 
A Administração Hidrográfica do Centro descreve-a deste modo :
“Esta bacia não constitui, no seu conjunto uma bacia “normal” (...) Com efeito, trata-se de um conjunto 
hidrográfico de rios que atualmente desaguam muito perto da foz do Vouga, numa laguna que comunica 
com o mar, a Ria de Aveiro, havendo ainda uma densa rede de canais mareais e de delta relacionados com a 
mesma laguna.” (2002, p.12).
A Bacia hidrográfica do Vouga constitui uma zona no litoral-centro de Portugal cujas característi-
cas geológicas e hidrográficas são bastante peculiares. A proximidade do mar e a complexidade dos seus 
múltiplos cursos de água em conjunto com o solo arenoso e pouco consolidado conferem-lhe uma insta-
bilidade permanente. 
Esta bacia compreende diferentes tipos de cursos aquáticos como:  rios, ribeiras, lagunas e estuários. 
Na sua totalidade estende-se por uma área de 3.598 Km2 entre a Cidade de Espinho e o Cabo Mondego, 
incluindo as ribeiras de Cantanhede (as quais drenam uma área de 27 Km2). O maior núcleo urbano 
abrangido pela Bacia Hidrográfica do Vouga é a cidade de Aveiro (ARH Centro, 2002). 
Dada a complexidade das diferentes estruturas hidrográficas presentes, para facilitar o seu estudo, a 
zona  desta bacia hidrográfica foi dividida em três partes para além da região Lagunar, de acordo com as 
suas características singulares que se distinguem em maior ou menor grau da restante dinâmica. São elas: 
o Alto; Médio e Baixo Vouga. 
Cada uma destas zonas, denominadas pela Administração Hidrográfica da Região Centro como 
“Unidades Homogéneas de Planeamento”, (Fig.18) possuem distintas morfologias não só hidrológicas 
como também climáticas, geológicas e de ocupação do solo.
Na parte superior da bacia, encontra-se o Alto Vouga.  Aqui, desde a nascente do Rio Vouga até 
S. Pedro do Sul as suas águas formam uma espécie de lagoa, ou bacia, desenvolvendo-se no topo de um 
planalto. São por isso águas calmas e com pouca drenagem, assentando em terrenos planos e abertos 
apesar da sua altitude.
Fig. 18 - Divisão das Unidades Homogéneas de Planeamento segundo a Administração Hidrográfica do Centro. (Samora 
e Serra, 2001 Fig.2)
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 A partir de S. Pedro do Sul até Anjeja, no Médio Vouga, o terreno altera-se bastante com um relevo 
mais acidentado e maior declive obrigando por isso a uma maior agitação da corrente hídrica até à vila de 
Albergaria-a-Velha.
Ao aproximar-se da laguna da Ria de Aveiro, o terreno torna-se novamente mais plano e aberto 
voltando a tomar uma configuração de baía ou laguna arredondada com algumas zonas de transbordo 
nas margens. É nesta fase que se lhe junta o afluente Águeda. 
A zona do Baixo Vouga, situada a Sul da Ria e junto à costa, caracteriza-se por amplos terrenos 
abertos e planos onde a influência das mares é mais intensa do que na restante bacia. Partindo do Sul e 
desaguando também na Laguna de Aveiro, o sistema do Baixo Vouga, que incluí toda a zona sul da Ria, 
tem como seus principais afluentes o Rio Boco e a Ribeira da Corujeira (ARH Centro, 2002).
Os Rios Vouga, Águeda e Cértima, e seus afluentes, desaguam separadamente em pequenos estuários 
juntamente com outros cursos de água e ribeiros de menores dimensões. Estes estuários têm o nome de 
canais e estão divididos pela sua área de influência: 
  •    a norte, no Canal de Ovar, desaguam os rios Caster, Gonde e Fontela; 
   •    a este, no Canal do Espinheiro, desagua o Rio Vouga e seus afluentes; 
   •    a sul, no Canal de Ílhavo, desagua o Rio Boco;
   •    e mais a sul,  no Canal de Mira, desaguam outros pequenos cursos de água (Dias, 2009,  p. 102-103).
O Rio Vouga (Fig.19) é o mais caudaloso dos rios que desembocam na Laguna e também o de maior 
comprimento. Ele nasce na Serra da Lapa na Freguesia da Quintela da Lapa pertencente ao concelho de 
Cernancelhe  situado a  930m de altitude. Tem como seu principal afluente o Rio Águeda e desagua na 
zona da Laguna perto de Aveiro onde completa 148 Km de extensão (ARH Centro, 1999). 
Pela sua dimensão e caudal profundo foi um dos rios mais utilizados para transporte de pessoas e de 
bens, assim como fonte de lazer e elemento importante dos festejos populares.
Bartolomeu Conde, na sua Monografia do Vale do Vouga, salienta o protagonismo do Vouga nas 
vidas populares:
“E se a enxurrada demorava dias, como algumas vezes aconteceu, nem pão havia em Cacia, pois os moleiros de 
Fontão e Frossos ficavam impedidos de cambiar as moendas.(...) o Rio Vouga, na sua derradeira etapa rumo à Ria de 
Aveiro, era uma permanente festa! Mesmo nos dias de trabalho, era ver o Vouga pejado de mercantéis rio acima, uns a 
demandarem Águeda e o Poço de Santiago ajoujados ao peso do sal, outros rio abaixo, carregados de vinho, de lenha e 
de carqueja para Aveiro, Murtosa e Ílhavo.” (1995, p.62).
Fig. 19 - Percurso do Rio Vouga desde a nascente até à laguna da Ria de Aveiro  (Google Earth,  2013c).
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 “O Rio Vouga foi durante séculos um palco de vida intensa e um braço de Deus a ajudar o progresso das 
nossas terras! Pelo que fez em vida, merece, agora que está moribundo, um profundo e comovente epitáfio na 
sua campa, que é a Ria!” (1995, p.62).
4.3 Populações da Ria e seu Quotidiano
A ocupação desta zona costeira deve-se precisamente ao interesse neste conjunto de raras condições 
geográficas. As oportunidades de exploração dos recursos da terra, dos rios e do mar, como a pesca e a 
indústria salineira, tem aqui um excelente ponto de encontro.  
É esta oportunidade que leva muita gente a migrar para as zonas ribeirinhas, sendo este o arrancar da 
vida lagunar.
Os amplos pantanos formados por séculos de assoreamento da laguna são aproveitados para a 
produção de sal. As vastas superfícies espraiadas reúnem as condições perfeitas para estender a água sal-
gada e criar frações de produção. O Sal é um bem raro indispensável à vida daí ter sido muito cobiçado 
quer por comerciantes, quer por piratas e saqueadores. Por esta razão os depósitos de sal teriam de estar 
longe da costa resguardados em locais seguros mas também convenientemente localizados para a redis-
tribuição.
Os canais proporcionam nao só um acesso fácil à água doce mas também uma prática e barata via 
de comunicação entre as povoações. O barco passa a ser o meio de transporte preferido para pessoas e 
mercadorias. 
 A navegação nos canais ou “calles” foi essencial para o desenvolvimento da região. O transporte de 
passageiros e/ou carga era feito por eles com muito maior facilidade do que por terra. O terreno alagadiço 
e fortemente interrompido pelos canais tornou muito difícil a concretização de estradas terrestres pelo 
menos até ao século XIX (Fonseca 2011).
   “…a viagem numa embarcação (barca) lagunar entre o Carregado (o ponto mais a norte) e Aveiro 
demorava no sentido norte-sul pouco mais de 3 horas. No século XIX, por terra, esta viagem demorava cerca 
de 2 dias…” (Fonseca 2011, p.20).
Por isso, o desenvolvimento populacional da região lagunar esteve sempre intrinsecamente ligado ao 
estado da Ria. 
No entanto, tal como a Ria, vida dos locais deve ser suficientemente flexível para se acomodar aos 
seus caprichos. O barco, tal como as próprias atividades de sustento familiar são constantemente pensa-
das e repensadas à medida que o tempo passa e a laguna se transforma.
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 5 A Ria e as suas Embarcações; Exemplos 
Tradicionais Lagunares
Fruto de um saber herdado, a construção naval na região de Aveiro tem um processo evolutivo 
“orgânico” na medida em que segue as necessidades de momento das populações ribeirinhas. 
A primeira referência à navegação marítima local diz respeito às chamada “Barca; Baixel ou Pinaça” 
que eram embarcações piscatórias de pequeno porte e alto bordo, para viagens de longo curso. Mais tarde, 
D. Afonso III populariza a construção naval, mais especificamente a caravela que, então, passa também a 
povoar a costa marítima ao largo de Aveiro (Fonseca ,2011).
Na verdade, as primeiras construções navais da região terão tido a pesca marítima como objetivo 
prioritário. Estes barcos possuem então características diferentes dos que mais tarde vêm a povoar as 
águas interiores da Ria de Aveiro.  Os primeiros estaleiros da região começaram por construir barcos de 
maior porte com maior capacidade de carga e capazes de se afastar cada vez mais da costa.
A génese das técnicas de construção náutica da região de Aveiro não é clara, mas é geralmente 
admitida alguma influência da técnica árabe através das frequentes visitas dos navios mercantes à região 
(Fonseca, 2011).
A pesca do bacalhau na Terra Nova durante os séculos XV e XVI mobiliza os estaleiros locais na 
construção de grandes lugres bacalhoeiros. Durante o período de declínio da Ria (cerca de 1750) – altura 
em que a barra assoria por completo e o acesso marítimo ao porto de Aveiro assim como aos estaleiros 
é problemático –  a construção naval cessou. Foi só no século XIX que recomeçaram a surgir novos 
estaleiros ao longo da costa da região (Fonseca, 2011).
Desde a Vila da Torreira até ao Município de Vagos, a Laguna de Aveiro foi, então, berço de diversas 
embarcações de pequeno e médio porte construídas especificamente para as suas condições peculiares. 
Enquanto que “...numa ria, o mar invade o continente e preenche vales profundos, no caso de Aveiro, o 
sistema de lagunas e estuários de baixa profundidade, pontuado por pequenas ilhas e canais, forma um delta 
interior separado do mar.” (ARH Centro, 2002, p.247).
“Uma coisa é certa: nada nestas embarcações é negligenciável. Tudo está lá para cumprimento estrito de 
uma qualquer pretensão de desempenho atinado...” (Fonseca, 2011, p. 47).
Os exemplos aqui analisados materializam diferentes atividades lagunares assim como diferentes 
contextos temporais e sociais da laguna. O Mercantel, o Barco do Mar e o Moliceiro (Fig 20) representam 
3 soluções criadas para resolver problemas específicos relacionados com o dia a dia e vida prática dos 
locais.
Estas embarcações apresentam tamanhos e formas variadas mas no entanto mantém algumas 
características universais às embarcações da Ria como a proa e popa elevada e o fundo raso.
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 5.1 O Mercantel
 O assoreamento da barra trouxe consigo fenómenos subsequentes de assoreamento dos canais, 
tornando-os cada vez mais rasos. As embarcações profundas do mar vêem então o seu acesso muito 
condicionado nas águas interiores. Porém, a importante produção salineira da zona, assim como outras 
atividades produtivas,  necessitam de meios de transporte e distribuição para chegar ao resto do pais.
Com um saber naval fortemente enlaçado na sua cultura tradicional, os locais adaptam as técnicas 
construtivas já conhecidas dos barcos de alto bordo e criam uma solução diferente para o transporte de 
mercadorias pelos tortuosos canais da Ria.
O Mercantel (Fig .21) nasce para apoiar a indústria salineira fazendo a distribuição das mercadorias 
pelas terras interiores. Era inicialmente apelidado apenas de “barca” passando depois devido à sua função a 
“salineiro ou saleiro”e é a forma de embarcação de baixo bordo mais antiga da Ria.
Era uma embarcação larga e de fundo chato com cerca de 8m de comprimento, capaz de carregar até 
18 toneladas e que aproveitava o forte vento da região com uma vela de pendão. Em zonas em que a água 
era exageradamente baixa o mercantel podia também ser puxado por bois (Fonseca 2011).
Este barco de construção robusta e estável começa então a ter um leque de utilizações mais variado na 
Ria servindo também de barco de carreira entre as povoações vizinhas. Fazendo viagens de médio curso 
possuía espaço para pernoita debaixo do castelo de proa (Fonseca, 2011).
Assim o Mercantel assume-se como barco de trabalho, não propriamente ligado às pescas mas 
sobretudo ao transporte comercial. É portanto um barco pesado e lento sem grande leque de manobras 
refinadas.
Fig. 20 - Comparação do casco das três embarcações emblemáticas da Ria de Aveiro: Mercantel; Barco do  Mar e Moliceiro 
segundo os seus planos geométricos segundo dados retirados de Fonseca (2011).
Fig. 21 - Plano geométrico do Mercantel (Fonseca, 2011a).
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5.2 Barco do Mar ou Meia Lua
Até então a pesca feita na laguna é uma atividade ocasional levada a cabo por aqueles que têm 
pequenos barcos destinados a outros fins. No entanto, o aparecimento do mercantel a par do difícil acesso 
ao mar motiva os habitantes a explorar os recursos piscatórios da ria de uma forma mais consistente. 
São criadas diversas embarcações de fundo chato e baixo bordo destinadas às mais diversas atividades 
lagunares e, há falta de outra classificação, são todas denominadas de “bateira” seguidas do nome da sua 
função (Fonseca, 2011).
São estas bateiras, adaptadas dos mercanteis de carga os barcos de serviço do interior lagunar, que 
iniciam um período de pesca intensa no interior da laguna onde se desenvolvem técnicas de pesca de 
cerco e de arrasto.
O problema inicial do assoreamento da barra havia sido colmatado com as riquezas das águas 
interiores da Ria. Todavia, com o decorrer dos anos, em meados do século XVIII a qualidade das águas 
lagunares estava tão degradada, que era perigoso e letal o seu consumo. 
A pestilência do ambiente lagunar obriga o pescador a voltar-se para a pesca marítima. As bateiras 
de baixo bordo são levadas para o mar e rapidamente postas de lado por não se adequarem às condições 
de navegação agitadas, nem às técnicas piscatórias necessárias à captura das espécies marítimas, como a 
sardinha.
Aproveitando a experiência local anterior na construção de grandes embarcações marítimas, os 
mestres aplicam esses conceitos na adaptação das bateiras ao mar criando um novo tipo de barco, o Meia 
Lua ou Barco do Mar (Fig.22). “Daquele saber de arte naval derivou uma arte mais empírica e de menor 
complexidade...” (Fonseca, 2011, p. 181).
  
Fig. 22 - Vista de perfil e plano geomérico frontal do Barco do Mar (Fonseca, 2011b).
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5.3 O Moliceiro
Passados os anos de crise, a vida lagunar vira-se para uma atividade mais agrícola que piscatória.
O aumento populacional na zona de Aveiro cria o problema da subsistência. O terreno arenoso e seco 
era muito pouco propício à agricultura e isto obrigou as gentes locais a procurar uma solução.
“Moliço” é o nome dado pelos populares ao conjunto de ervas subaquáticas que cresce no leito da Ria 
e seus canais e é aproveitado pela população local  para com ele adubarem as terras inférteis e arenosas.. 
O moliço juntamente com a substância lodosa onde cresce, é depositado sobre as areias obrigando-as 
a reter a água da chuva e permitindo com isso o desenvolvimento das colheitas. 
A procura do moliço começa a ser cada vez mais intensa dado o crescimento populacional da região. 
As grandes planícies ventosas necessitavam de uma grande quantidade desta mistura fértil para poderem 
produzir.  Assim, como o transporte de pessoas e mercadorias era feito através dos canais aquáticos devido 
ao terreno frequentemente entrecortado de cursos de água, alguém se lembrou de associar a estes barcos 
um processo técnico para recolherem também o moliço. Através de uma espécie de pente ou ancinho 
adaptado ao casco, os barcos eram empurrados pelos canais, arrastando e colhendo nestes instrumentos 
as ervas lodosas.
Para este trabalho surge uma embarcação de bordo baixo, capaz de navegar nos terrenos assoreados 
da ria: o Moliceiro (Fig. 23). Esta é hoje a embarcação mais emblemática da laguna de Aveiro devido não 
so às suas carateristicas decorativas exuberantes, mas também à sua proximidade com a terra, estando 
presente no seio de zonas habitadas.
Estima-se que tenha sido no início do século VIII que se iníciou esta forte ligação entre a agricultura 
desta zona e a naútica. Antes do Moliceiro, outras embarcações de serviço lagunar teriam sido utilizadas 
para a tarefa de recolha de moliço;  foi a necessidade de uma apanha em grande escala que levou à invenção 
deste método específico (Fonseca, 2011).
“O lavrador virou embarcadiço.”  e  “… o rústico lavrador: espécie meio humano meia anfíbia, meia 
terráquea.” (Fonseca 2011, p.42, e 104) 
O moliceiro é o barco utilizado não por pescadores ou gente do mar mas sim pelo lavrador que 
começa então a navegar nos canais da Ria (Fig.24). A embarcação distingue-se das restantes pelas suas 
cores e painéis fortemente decorados assim como por uma bica de proa virada para trás em vez de para 
cima como era costume nas outras embarcações. Com uma linha de flutuação longa e fundo chato, cala 
pouca água, sendo capaz de navegar em profundidades de apenas 1metro. (Fonseca, 2011).
 Inicialmente com um comprimento de 13 m , o moliceiro foi aumentando até atingir os 14,5 / 15 m de 
comprimento. Utiliza a força do vento com uma grande vela de pendão sendo também puxado por bois em canais 
mais apertados e superficiais.
Fig. 23 - Plano geométrico do Moliceiro da Ria de Aveiro (Fonseca, 2011c).
 6 Navegação de Recreio na Costa Nova
Após a fixação da abertura da barra em 1808 que trouxe alterações à navegação da área que dificultam 
a pesca nas zonas adjacentes à barra.  Incapazes de pescar nessas condições as campanhas veem-se obriga-
das a transferir as suas atividades mais para sul ao longo do cordão dunar onde o efeito da barra não é tao 
acentuado.
Entre a ria e o mar, a barra tem uma posição privilegiada para os dois tipos de pesca, porém o acesso 
mais condicionado implica que se criem infraestruturas próprias para apoiar as atividades piscatórias. 
Nascem assim os primeiros palheiros naquela que virá a ser chamada de Costa Nova. 
À medida que as atividades piscatórias proliferam muitas famílias e pescadores se instalam definitiva-
mente na Costa Nova remodelando os palheiros como casas de habitação. A região prospera rapidam-
ente, criam-se impostos e órgãos especais de controle de comercio e administração.
O primeiro palheiro construído na zona pertece ao arrais Luis dos Santos Barreto  e é posteriormente 
comprado por José Estevam Coelho de Magalhães (1809-1863) um conceituado politico e orador que 
usa a sua influência junto do governo no sentido de dar maior independência administrativa à Costa 
Nova que na altura pertencia ainda ao concelho de Ovar (Fonseca, 2008).
Em 1855 o concelho de Ílhavo passa a integrar a orla costeira onde se incluí a Costa Nova. Isto veio 
acentuar a independência das atividades da terra em relação a Aveiro e foram melhorados os acessos à 
mesma através da construção de duas pontes: Duas Águas em 1862 e ponte da Cambeia em 1861. Estas 
foram de grande importância pois constituiam a primeira ligação da povoação à rede de distribuição 
urbana e nacional.
A melhoria das condições de vida em inicios do século XX  trouxe novas infraestruturas à povoaçao 
como a renovação da marginal com a abertura de uma nova estrada, melhores acessos e a construção de 
um Mercado. 
José Estevão tem um papel preponderante na dinamização e difusão da Costa Nova enquanto local 
Fig. 24 - Barco Moliceiro nos anos 60 transportando o moliço recolhido do leito dos canais da Ria  de Aveiro. (Maré de Moliço, n.d.)
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 de lazer; as suas diversas conexões 
com altas figuras da cultura e da política 
atraem para a zona personalidades de 
relevo e famílias nobres. Os jornais e re-
vistas da época seguem atentamente es-
tas tendências e rapidamente a fama da 
Costa Nova enquanto estância balnear 
cosmopolita chega a todo o país.
Após a morte de José Estevam é seu 
filho Conselheiro Luis  Magalhães quem 
segue a tradição convidando personali-
dades como Eça de Queirós (que popu-
lariza a zona através dos seus romances) 
para frequentes estadias na Costa Nova 
(Fonseca, 2008).
Por volta da década de 1840 começa a aparecer na imprensa nacional o mito da Costa Nova descrito 
como ”…uma sociedade com tiques de chiquismo onde todos se desejavam ver  - para gozo da maravilhosa e pródiga 
Natureza- mas também para serem vistos…” (Fonseca, 2008, p.20). São criados clubes, filarmónicas e outras 
instituições culturais onde as personalidades se juntam em tertúlia.
Para acomodar este movimento, os antigos palheiros/casas de Pescadores (Fig.25) foram progressi-
vamente renovados para alojar as famílias de turistas. Surgem as primeiras casas em alvenaria e as primeiras 
pensões.
       A atividade piscatória vive paralelamente à industria de lazer, porem esta firma-se agora mais a sul 
no cordão da barra por entre as dunas e fora da zona balnear. 
Cerca de 1907-1912 a concorrência de barcos de pesca estrangeiros empenhando novas técnicas vem 
ameaçar a subsistência dos Pescadores na Barra. Há então um forte retorno à Ria quer para atividades de 
pesca quer para apanha de moliço. Nesta altura é criada a Brigada Naval da Legião Portuguesa e é ela que 
passa a regular todas estas atividades na zona (Fonseca, 2008).
Fig. 25 - Postal de 1920 em que é possivel ver os tradicionais palheiros de 
madeira da Costa Nova. (Costa Nova, Ílhavo (Sul), n.d.).
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 7 A Tipologia Vouga
As embarcações tipo Vouga aparecem na Costa Nova no início do século XX como barcos de recreio, 
sem nenhuma função específica que não seja a displicente navegação de lazer.
Numa área povoada por barcos de trabalho como os moliceiros e bateiras, foi o Mestre António 
Ferreira Gordinho (1894-1978),  residente na Costa Nova, que, em inícios do século XX,  introduz 
este tipo de pequeno veleiro como barco de passeio, construíndo diversas variantes do mesmo tipo de 
embarcação.
Distinguindo-se largamente de todos as outras embarcações nadas na Ria, estes pequenos barcos são 
então apelidados genericamente de “botes” e alcançaram grande popularidade pelas linhas desenhadas do 
casco e pela sua navegação.
Apesar de serem todas diferentes, estas embarcações possuem traços comuns que as caracterizam 
como pertencentes à mesma tipologia – a tipologia “Vouga”. Esses traços são os seguintes:
• Dimensões que rondam, aproximadamente os 5,90 a 6,30 m (Pereira, 2011).
 • Casco redondo e liso, sem qualquer linha quebrada ou aresta viva; (ANCV e APCV, n.d.).
• Painel de popa situado acima da linha de água e inclinado para a ré  (ANCV e APCV, n.d.).
• Roda de Proa em forma de colher conectando com a linha de quilha de forma contínua. (ANCV e APCV, n.d.).
• Convés corrido à volta do poço sendo este aberto à ré da enora a vante da madre do leme.  (ANCV e APCV, n.d.).
• Muito baixo “calado” (cerca de 12 ou 15 cm); (Gordinho, 2013).
• Patilhão em ferro, tipo leque em eixo fixo (ANCV e APCV, n.d.).
Alguns elementos desta configuração aparecem devido às particularidades impostas pela Ria à navegação 
e  já se encontram nas embarcações locais mais antigas, como o Moliceiro. 
O casco achatado e a Roda de proa em forma de colher são requisitos da navegação lagunar onde, à falta 
de cais ou marinas, os barcos se vêem obrigados a atracar diretamente nas areias. O patilhão construído em 
ferro funciona então como um sistema de travão ajudando a fixar melhor a embarcação na areia.
“Os barcos não se atracavam, tinham que encalhar na areia, não havia cais, e portanto é por isso que o 
Vouga tem aquele feitio por baixo que cala pouca água (…) ninguém vinha a terra sem encalhar na areia.” 
(Gordinho, 2013). 
Neste aspeto, o feitio do Vouga apresenta traços adequados à geografia do Canal de Mira, com as suas 
vastas planícies alagadiças e arenosas de muito pouca profundidade, onde os pescadores deitavam as suas 
redes para a pesca do chicharro. Assim, o reduzido calado do Vouga e o seu leme muito abaixo do painel 
da popa permitiam que a embarcação passasse sem dificuldade por cima das redes, sem nelas ficar presa 
(Gordinho, 2013).
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 7.1 Os Botes do Mestre António Gordinho
Natural de Ílhavo,  Mestre António Gordinho era carpinteiro de profissão, exercendo  a sua arte e 
mestria na construção e reparação dos típicos palheiros e casas tradicionais da Costa Nova, local onde 
os seus serviços eram frequentemente requisitados. 
Cedo entrou em contacto com as águas da Ria de Aveiro. Teria cerca de 1 ano de idade quando, em 
1895 o seu pai compra uma casa na zona. Era para as águas da Ria que já em criança fugia, fazendo de 
barco as gamelas de amassar o pão. 
Não há dados certos de quando se iniciou na arte naval, porém o seu pai, também carpinteiro de 
profissão, teria já alguma experiência na construção de botes para a Ria. É então com o apoio do pai 
que o jovem António Gordinho ainda antes de 1926 constrói o “Adamastor”, um bote de recreio à vela 
que veio a enferrujar prematuramente devido à utilização de pregos de ferro, apesar da insistência de 
António Gordinho para convencer o seu pai a utilizar aço zincado. 
Nessa altura, havia já na Costa Nova outros botes de recreio porém ainda muito pesados e lentos 
quando comparados com os Vougas (Gordinho, 2013).
A procura por melhores condições de vida leva a que, em 1916, o Meste António Gordinho decida 
emigrar para a América do Norte onde acaba por trabalhar durante 3 anos na fábrica da Singer, em Eliza-
bethport, Nova Jérsia.
Retorna a Portugal em 1919 para, ao fim de um ano, regressar à vida de emigrante nas Américas. 
Nesta ocasião, António Gordinho iniciou um novo período de mais três anos fora de Portugal, em que 
vai trabalhando em diversas atividades. Em Gloucester, juntamente com uma grande comunidade de 
ilhavenses, embarca a bordo de uma escuna de pesca. 
As escunas pesqueiras americanas são barcos de grande porte (Fig 26 e 27), na ordem dos 30m, e de 
linhas finas, com excelente navegação à vela. A rapidez e navegabilidade destes deu aso aos campeona-
tos de escunas piscatórias que ainda hoje se comemoram anualmente em Gloucester (http://gloucester-
schoonerfestival.net/).
António Gordinho regressa definitivamente a Portugal em 1923. Seguindo com a sua arte de carpinteiro, 
começa a aplicar nos barcos que ia construíndo para seu uso pessoal os mesmos princípios das grandes escunas 
americanas (Fig. 28 e 30).
Nestes botes são notórias as parecenças com as grandes escunas da região de Gloucester e Maine. O 
casco Redondo sem linhas quebradas que vem a ser emblemático nos Vougas é bastante frequente no tipo 
Fig. 26 -  Escuna Syce ”, de 45 pés,  desenhada por  
William Gardner (NY), em 1897 (Escuna Syce, n.d.).
Fig. 27 -  Plano vélico de Verão da Escuna “Atlantic”, construída em 
NY, em 1903 (Atlantic sail plan, n.d.).
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 de escuna pesqueira americana, no entanto, as grandes dimensões destes barcos tornam a construção de 
um casco sem linhas quebradas bastante mais fácil do que à escala de um pequeno bote onde a madeira 
tem de sofrer uma maior curvatura (Fig.30).
O tipo de vela Latina com carangueja é também adotado inicialmente pelo mestre Gordinho nos 
seus botes.
A Costa Nova, como destino cosmopolita, tinha nas águas da Ria e do mar a sua maior atração. Assim, a 
náutica de recreio passa a ter uma grande procura. Na terceira década do século XX realizavam-se já diversas 
regatas a remos, à vara e à vela, promovidas, na altura, por diversos clubes e associações locais. 
As linhas elegantes dos botes que o Mestre construía chamavam a atenção dos amantes da náutica 
e, assim, os seus barcos foram ganhando grande popularidade, recebendo várias encomendas. Em 1935, 
constrói um pequeno iate à vela e a remos, o “Ílhavense” em que o mestre se passeia com a sua família, e 
a bordo do qual presencia a viragem da “Nau Portugal”(Fig.29) construída na Gafanha da Nazaré para a 
Exposição do Mundo Colonial Português em Junho de 1940.
A envergadura destes trabalhos não varia muito, rondando os 5,90 a 6,30m, tendo em conta o espaço 
que lhe era cedido para a construção, geralmente as garagens dos próprios clientes uma vez que o Mestre 
trabalhava em diversos locais e não apenas na sua própria oficina (Pereira, 2011).
As invenções náuticas do mestre Gordinho captam a atenção dos locais e muitos construtores criam 
versões semelhantes dos seus barcos. Na tentativa de copiar o Ílhavense, o Sr. Francisco das Taínhas, pro-
prietário de barcos de aluguer acaba por criar versões diferentes do barco com proa e popa mais levantada. 
(Gordinho, 2013). 
A embarcão “Jolinha“ (Fig.31 e 32) foi um dos modelos do Mestre António Gordinho que acabou 
Fig. 28 - (à esquerda) A escuna Wendameen desenhada por John Alden e lançada em 1912 no Maine. É de notar o painel de popa 
bastante acima da linha de água e tal como nos vougas inclinado à ré. Aqui também presente, o pau de bujarrona, numa escala 
bastante maior equilibra igualmente o comprimento da retranca da vela grande à popa (Wendameen sail plan n.d.). (à direita) 
Embarcação construída pelo Mestre António Gordinho cerca de 1924/25,  ostentando  bandeira americana e portuguesa. Este 
bote ainda não tem a forma da tipologia Vouga, no entanto as suas linhas já se distinguem das demais embarcações vizinhas. 
Possui pau de bujarrona à popa servindo de contrapeso dado o  tamanho da retranca fazer com que o centro vélico esteja 
demasiado atrás na embarcação (Barco Mestre Gordinho, n.d.).
1 Painel de popa bastante acima da linha de água
2 Retranca ultrapassa o painel de popa
3 Vela de estaí
4 Vela com cagangueja
5 Pau de Bujarrona
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 por ser muito copiado. Trata-se de uma embarcação de comprimento de fora a fora superior ao Vouga 
(cerca de 9 m) e com cabine para possibilitar passeios na Ria de Verão e de Inverno.
Todas estas embarcações começam a intrusar-se no imaginário lagunar dando aso à criação de uma 
infinidade de variantes. 
Com a ajuda de sua mulher, o mestre António Gordinho manufaturava também as suas próprias 
velas para os botes, a partir de pano cru. O mestre entalhava e alinhava os pontos, deixando a cosedura 
para a máquina “Singer” operada pela sua mulher que muitas vezes também colocava remendos em velas 
danificadas.
As primeiras velas estavam ligadas ao mastro através de aros cravados em torno do mesmo em vez de 
funcionarem por entalhe (Fig.33). Era cosido um cabo ao longo da testa e da esteira da vela grande, para 
a sua aplicação numas calhas entalhadas no mastro e na retranca (Gordinho, 2013).
A Natureza alagadiça do Canal de Mira, onde se incluí a Costa Nova e a falta de estradas na região, 
faz com que o barco tenha um papel essencial no transporte de pessoas e bens não só de uma perspetiva 
utilitária mas também de lazer. O Vouga, não sendo uma embarcação de carga é então o barco por ex-
celência utilizado para passeio.
“Antigamente isto era tudo areia, não existia estrada para a Vagueira; quem queria ir à Vagueira ia de 
barco; (...) a malta passeava de barco, para ir a qualquer lado, ia de barco, faziam-se picniques de barco...” 
(Gordinho, 2013).
Fig. 30 -  Pormenor do casco das escunas americanas com linha de perfil do convés marcada a vermelho.  
Em cima: (Escuna Syce, n.d.)  Em baixo: (Atlantic sail plan, n.d.).
Fig. 29 -  Tombo da Nau Portugal no dia em que é lançada à água a 7 de Junho de 1940. Atrás 
assinalado com o círculo está o barco construído pelo Mestre António Ferreira Gordinho, o 
“Ilhavense“ (Nau Portugal, 1940).
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 7.2  O Nascimento da Classe Vouga
Nos anos 30, Augusto Baião, um vizinho do mestre 
António Gordinho, e natural de Ílhavo mas com residência 
permanente em Algés, encomenda-lhe um dos seus barcos 
para oferecer a seu filho, Fernando Baião, como prenda de 
fim de liceu. Nasceu assim o vouga “Zé Manel” (Fig 33). 
Foi Augusto Baião quem primeiro levou para Lisboa os 
barcos “Vouga” que aí começaram a suscitar curiosidade 
entre os amantes da vela de recreio.
A partir daí, as encomendas para modelos daquele 
género sucederam-se. Os primeiros Vougas a chegar ao 
Tejo vieram por intermédio de Augusto Baião que cede os 
barcos do Mestre trazidos de Ílhavo em lugres bacalhoeiros. 
Augusto Baião pertencia ao círculo de velejadores do 
Clube Sport Algés e Dafundo que foi o primeiro clube fora 
da região de Aveiro a entrar em contacto com estes botes, 
então chamados de “center-boards” devido ao seu patilhão 
móvel (Gordinho, 2013).
Foi o Sport Algés e Dafundo que, somando já um bom 
número de barcos semelhantes, iniciou, no final dos anos 
30, o processo de formação de uma classe específica para 
estes botes. 
Fig. 31 -  Embarcação “Jolinha“ construída pelo 
Mestre António Gordinho  ( Jolinha velame ,n.d.).
Fig. 32 -  Embarcação “Jolinha“ construída pelo Mestre António 
Gordinho ( Jolinha, 1948).
Fig. 33 -  Vouga de Fernando Baião no Rio Tejo 
(cerca de 1937) com vela Marconi fora do mastro. Foi 
um dos primeiros Vougas a viajar para o Tejo (Vouga 
Fernando Baião 1937).
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 Ao criar a definição junto da Federação Portuguesa de Vela, constata-se a necessidade de batizar o até 
então anónimo modelo. Em 1939, Fernando Baião, filho de Augusto Baião, contacta o Mestre António 
Gordinho sugerindo o nome de “Vouga” como epígrafe ao local originário do projeto.  
Nasceu, assim a Associação Nacional da Classe Vouga, em 1939,  e a classe é aprovada oficialmente 
pela Federação Portuguesa de Vela como classe nacional em 1944, após redigidos os seus estatutos e regu-
lamentos (ANCV, 1944).
7.2.1  A Primeira Associação Nacional da Classe Vouga em 1944
“A Classe Nacional dos Vougas (…) tem por fins desenvolver o interesse por esse tipo de embarcações de 
recreio, conservando-o dentro do alcance económico de pessoas de bens moderados, sem todavia, permitir que 
se desunifique e se desorganize.” 
                             In: Regulamento da Classe Nacional dos Vougas I Organização e Afins artº 1º. 1944
Com o regulamento de 1944 era intenção da Associação Nacional da Classe Vouga conseguir 
incluir o maior número possível de embarcações tipo vouga já existentes. Assim, em vez de um modelo 
monótipista opta-se por uma classificação por fórmula descrita no Regulamento da Classe Nacional dos 
Vougas pela Federação Portuguesa de Vela (1944) através da equação 1.1 :
C.L.A. = Comprimento da linha de água expresso em metros.
S = Área Vélica em m2
F =Altura do Bordo Livre em metros.
B = Boca máxima expressa em metros.
Todos estes factores em conjunto teriam de totalizar um resultado menor ou igual a 7,5
R ≤  7,5. 
        
Para além do resultado da fórmula, as embarcações para pertencerem à Classe Nacional Vouga devem 
respeitar outras condicionantes como:
• Uma área vélica máxima de 14 m2, dividida pelas duas velas, podendo a vela grande ser do tipo 
Marconi ou não.
• Casco de linhas redondas com tabuado liso - não é permitida qualquer linha quebrada ou aresta, 
assim como tabuado trincado.
• Patilhão móvel – Se o patilhão, quando completamente descido, ultrapassar 1,10m, o valor  em 
excesso desta medida é acrescentado ao resultado R em triplicado.
• Construção em Madeira – Geralmente utilizado o pinho ou madeira com densidade superior.
• Comprimento máximo entre perpendiculares de 6m. 
C.L.A. +S-F-B/2
2,37
= R (1.1)
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 • O Comprimento da Linha de água está dependente do 
comprimento entre perpendiculares. Se o comprimento livre medido à 
proa e à popa exceder 1/5 deste comprimento, a linha de  água é tomada 
como 4/5 do comprimento entre perpendiculares.
É escolhido para emblema da Classe, de acordo com o Regulamento 
de Classe no cap.I: Organização e Afins, artigo “único:” (ANCV , 1944) 
“…um escudo de formato nacional, redondo inferiormente, com campo 
branco e uma sereia vermelho-acastanhado (tijolo) sustendo nas mãos um 
V amarelo…” (Fig.34)
É também em 1944, após a oficialização da classe, que se realiza o 
1º campeonato nacional de Vougas. A criação de uma classe nacional 
revela-se um passo importante na divulgação destas embarcações que 
ganham cada vez mais popularidade junto dos aficionados da vela, 
principalmente personagens ligados à marinha e à armada.
O primeiro campeonato nacional de Vougas é realizado em 
Setembro do mesmo ano de 1944 disputando a “Taça João Padilha 
Sacramento” nomeada devido ao interesse e esforço que este velejador dedicou ao processo de formação da 
Classe Nacional Vouga (SAD, 1944).
7.2.2  O Vouga da Brigada Naval da Legião Portuguesa
Com a formação da primeira Classe Nacional de Vougas em 1944,  por iniciativa do Sport Algés e Dafundo, 
os Vougas residentes na zona do Tejo estavam agora estandardizados (Fig . 35 e 36) e ganhavam projeção entre os 
amantes da vela.
Por esta altura a vela era ensinada e encorajada como já foi referido anteriormente [capítulo 2.2] nos centros 
da Mocidade Portuguesa e escolas de vela do Estado através dos barcos-escola para iniciantes “Lusitos”. Após a 
aprendizagem no Lusito, o jovem velejador teria de se adaptar a uma nova embarcação maior e mais completa. 
Era de todo conveniente que a embarcação adotada para este fim, tal como o Lusito, fosse igualmente um 
projeto nacional. Assim, a Associação Náutica da Brigada Naval e a Escola Naval adotaram os Vougas como barcos 
escola (Ventura, 2001) .
O modelo aprovado em 1944 pelas regras da Associação Nacional da Classe Vouga fica conhecido como 
“Vouga da Brigada Naval”; “Vouga da Mocidade Portuguesa” ou “Vouga do Sport Algés e Dafundo” 
(Pereira, 2010).
Este modelo resulta do projeto original do Mestre António Gordinho, mas com algumas alterações 
introduzidas de modo a melhor adaptar a sua performance às águas do estuário do Tejo: 
• São embarcações ligeiramente mais pequenas que as das outras tipologias, medindo apenas 6   
metros de comprimento;  
• Possuem mais 10 cm de largura de casco; 
• A proa é mais elevada de forma a melhor navegar nas águas agitadas no Tejo. 
• Têm uma área vélica standard de 14m2, e o distintivo “V” maiúsculo é cosido na vela grande;
• A altura do mastro é aumentada para suportar a vela Marconi (Gordinho, 2013).
• Alberga uma tripulação máxima de 3 tripulantes.
Fig. 34 -  Emblema da Classe 
Nacional dos Vougas em 1944 
(ANCV, 1944 ).
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 Fig. 35 -  Desenho técnico do Vouga da Brigada Naval, Plano de divisões internas pelo Sport Algés e Dafundo 1939(SAD, 1939a).
Fig. 36 -  Plano Vélico Vouga da Brigada Naval pelo Sport Algés e Dafundo, 1939. (SAD, 1939b).
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 Assim caracterizados, estes barcos passam a possuir medidas standard para casco e velas e são 
produzidos e distribuidos para todo o país. 
Este novo modelo de Vouga, mais apto à construção em grande escala, é adotado pela escola da Secção 
Náutica da Brigada Naval (Escola Naval). São também os primeiros barcos da Escola de Vela do Clube 
Naval de Ponta Delgada, onde são construídos pelo Mestre José Soares (Ventura, 2001).
Nesta altura a construção de Vougas no Tejo fica entregue aos estaleiros, seguindo o plano criado 
pelo Sport Algés e Dafundo. Este Vougas são então monótipos e são criados cerca de 70 novos barcos 
(Ventura 2009).
Na Costa Nova há registo de terem permanecido 3 destas embarcações (Fig. 37). Estes, por serem 
diferentes dos restantes veleiros corriam à parte nas regatas (Gordinho, 2013).
7.3  O Vouga “Costa Nova“
Paralelamente à classe formada no Tejo, o Mestre António Gordinho continua a construir as suas embarca-
ções na Ria de Aveiro sem qualquer filiação ao regulamento prescrito pela Associação Nacional da Classe Vouga, 
resultando em variações mais livres dos Vougas iniciais.
Numa fase mais tardia da sua vida, constrói um modelo semelhante ao tipo Vouga mas com um casco de 
linhas retas. Estes barcos, apelidados de “Vougas de Linhas Quebradas”, são bastante mais rápidos e fáceis de con-
struir uma vez que sem o característico casco redondo não é necessário coser e vergar as cavernas. 
“…os barcos da Costa Nova, um microcosmos muito mais peculiar do que a imensidão do estuário do Tejo, 
foram adquirindo um estatuto e um carácter identitário muito forte…” 
                                                                                                                                 (Ventura,  2009, p.3)
Fig. 37 - Dois dos Vougas da Brigada Naval que permaneceram na Ria de Aveiro. (Vougas Ria, n.d.)
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 “Muitas destas embarcações fazem parte das vivências e memórias das famílias ligadas à história da es-
tação balnear da Costa Nova, tendo a sua grande maioria sido batizada com o nome da mulher do patriarca 
de cada família.” 
                                                                      (Pereira,  201,1 in Diário de Aveiro p.6 , 26 jan 2011)
O tipo de Vouga aceite hoje pelas associações de classe como mais característico da obra original do 
mestre António Gordinho foi apelidado de “Vouga Costa Nova” (Fig. 38).
Este plano visa aproximar-se o mais possível do projeto das últimas embarcações construídas pelo 
mestre António Gordinho no final dos anos 40 inícios de 60, com o nome  de “Bill”. Este pertencia a uma 
série de barcos construídos pelo mestre e que pouco diferenciavam uns dos outros.
O “Bill“ é tido dentro da comunidade de “vouguistas” como o barco com melhor performance a nível 
de navegabilidade e maneabilidade. Assim as linhas do seu casco são fruto de diversas tentativas de cópia 
e repetição das quais muitas saem frustradas dando origem a modelos mais ou menos semelhantes.   
Fig. 38 -  Plano geométrico do  casco tipo “Costa Nova“ registado pela APCV na Federação Portuguesa de Vela (APCV, 2007).
Fig. 39 -  Vouga “Trindade“ construído pelo Mestre António Gordinho - Modelo Costa Nova (Trindade, n.d.).
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 7.3.1  Vougas de Fibra de Vidro, Delmar Conde
        
A construção totalmente em madeira como a do Vouga 
requer bastante cuidado e manutenção, daí que tenha sido 
feita a sua adaptação a materiais menos exigentes como a 
fibra de vidro.
Pedro Paião um aficionado dos Vougas, utiliza o 
casco do” Bill “para construir um molde em fibra de vidro 
obtendo assim outros cascos gémeos. O seu primeiro barco 
feito a partir deste molde tem o nome de “Ana David” (Fig. 
40). As semelhanças com o barco original “Bill” resumem-
se apenas na forma do casco uma vez que acabamentos, 
materiais, velame, massame, mastreação, patilhão etc.. são 
por ele personalizados (Pereira, 2010).
Também os estaleiros Delmar Conde, na Gafanha 
da Encarnação, em Ílhavo, se interessaram pelos Vougas 
e, retirando o molde do “Bill”, iniciaram em 2008 a 
produção de alguns Vougas em fibra de vidro. O “Ana 
Maria” é o primeiro vouga de fibra de vidro construído 
pela Delmar Conde (Fig 38).
Hoje a produção de Vougas em fibra de vidro resume-se à atividade dos estaleiros Delmar Conde 
utilizando um molde retirado diretamente do casco original do famoso “Bill”.
Segundo Delmar Conde, proprietário dos estaleiros de seu nome a escolha para o molde recai sobre o 
“Bill” devido às suas características de performance. 
“Esse barco tem umas linhas fantásticas e há 5 ou 6 anos quando eu decidi fazer também a construção do 
Vouga, optei por ver qual era o Vouga mais técnico e não o Vouga mais bonito...”  (Conde, 2013).
Apesar do casco ser fabricado em fibra de vidro, os Vougas são obrigados por imposição de classe a 
manter algumas partes em madeira como o convés, o mastro e a retranca. 
Fig. 40 -  O “Ana David“, primeiro Vouga em fibra de 
vidro construído por Pedro Paião segundo o modelo 
do Mestre Gordinho (Ana David, 2011).
Fig. 41 -  O “Ana Maria“, primeiro Vouga em fibra de  vidro construído pelos estaleiros Delmar Conde segundo o modelo do 
Mestre Gordinho. 
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 As linhas do casco são fieis ao modelo“Bill”originário do Mestre 
António Gordinho “Não há alterações, o barco que eu construo 
atualmente é baseado no casco original do “Bill”. (...) é rigorosamente 
o casco de há 60 anos atrás; o que altera é o centro de deriva e o centro 
vélico.” (Conde,  2013).
A baixa densidade da fibra de vidro faz com que o peso destes 
barcos seja bastante inferior ao dos tradicionais Vougas de madeira. 
Um Vouga Delmar Conde em fibra de vidro pronto a navegar 
pesa à volta de metade de um Vouga de madeira que tem um peso 
estipulado por classe de 475 Kg. Assim, para pertencer à classe os 
Vougas de fibra de vidro são obrigados a incorporar uma carga 
adicional de 255 Kg de lastro (Conde, 2013).
Outras vantagens da construção em fibra de vidro são também 
salientadas pelo proprietário da Delmar Conde. Como visto 
anteriormente a construção em madeira é morosa requerendo para 
além de saberes técnicos alguma experiência. 
Para construir um Vouga em fibra de vidro  Delmar Conde 
estima serem necessárias cerca de 2 semanas e meia (2013). 
Sabemos que a construção em fibra é muito mais económica 
que a madeira não só a nível da matéria prima como também na sua subsequente manutenção necessária 
para preparar a embarcação para a navegação. Neste aspeto, a fibra de vidro vem facilitar o acesso a este tipo 
de barco baixando o preço e o tempo de espera por uma nova embarcação.
A nível de performance a Delmar Conde orgulha-se das suas classificações nas provas náuticas 
realizadas entre os Vougas, como a Taça Mestre António Gordinho realizada pela ANCV e o Campeonato 
Nacional de Classe Vouga em ambos os quais obtiveram o 1º lugar (Fig 42 e 43).
Fig. 43 -  Fotografia da tabela de classificações do Campeonato Nacional da Classe Vouga em Outubro de 2011 em que 
o Vouga de fibra de Vidro da Delmar Conde ficou em 1º lugar  (Ventura, 2011a).
Fig. 42 -  Resultados do Trofeu Mestre   
António Gordinho em Dezembro de 2010 
em que  o Vouga de fibra de vidro da Delmar 
Conde vence o troféu (DA, 2010 p. 27).
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 7.4  Os Vougas do Mestre Alberto Costa ou Vougas “Ria Marine“ 
        
Em inícios dos anos 80, o Mestre construtor naval Alberto Costa é contratado pelo Capitão Manuel 
Mendes no sentido de construir um novo Vouga de linhas semelhantes ao conhecido “Bill”. 
O Mestre Alberto Costa era dono dos Estaleiros Ria Marine situados junto ao terminal norte do 
Porto de Aveiro, tendo já uma grande experiência na reparação e construção de navios de maior porte.      
A construção é iniciada, porém Mestre Alberto introduz algumas características novas, talvez com o 
intuito de melhorar a performance da embarcação. Estes Vougas apresentam mais diferenças em relação 
ao projeto original criado pelo Mestre Gordinho do que a tipologia Brigada Naval.
Aqui nasceu o primeiro Vouga tipo “Ria Marine” (Fig.44)vpelas mãos do Mestre Alberto Costa, que 
é batizado com o nome de  “Gavião” (Fig.45).
Os Vougas “Ria Marine” são barcos semelhantes aos Vougas iniciais de Mestre Gordinho, mas com 
algumas alterações que os fazem sobressair das série de botes em que se insere o “Bill” (Pereira, 2010):
       
Características dos “Vougas Ria Marine”:
•  Casco mais fundo e menos achatado.
•  Painel de popa com formato diferente, 
    mais semelhante a um lugre (Fig.46).
•  Maior comprimento de fora a fora (6,50m).
•  Maior lançamento de proa (Fig.47).
•  Área vélica superior com 24m2.
•  Linha de água mais comprida.
Fig.44 -  Plano geométrico do casco do Vouga tipo “Ria Marine“ do Mestre Alberto Costa. projeto submetido pela APCV à   
Federação Portuguesa de Vela  (APCV,  2006).
Fig. 45 -  Primeiro Vouga do Mestre Alberto Costa, o Gavião. 
(Gavião, 2011).    
48
 Fig. 46 -  Painel de popa do Vouga  modelo Ria Marine, ou Alberto Costa “Beatriz”.
Fig. 47-  Perfil da proa do Vouga  modelo Ria Marine, ou Alberto Costa “Beatriz”.
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 7.5  O Vouga na Atualidade, as Associações da Classe Vouga
Devido a algumas divergências dentro dos dirigentes da Federação Portuguesa de Vela, Portugal 
dispõe hoje de 2 federações para este desporto sendo apenas uma reconhecida olímpicamente pelo ISAF. 
São elas a Associação Portuguesa da Classe Vouga (APCV) e a Associação Nacional da Classe Vouga 
(ANCV).
Tendo ambas as associações o modelo Vouga Costa Nova como referência, elas dissociam-se quanto 
à questão da monotipia da classe. Enquanto a Associação Portuguesa da Clase Vouga - APCV defende a 
inclusão das três tipologias de Vouga como pertencentes à classe, a Associação Nacional da Classe Vouga, 
ANCV toma partido da monotipia considerando apenas o modelo orginal executado por António 
Gordinho, - modelo Costa Nova.
Apesar das suas divergências os regulamentos das duas associações apresentam alguns elementos 
comuns em características dominantes como o peso máximo e a área vélica (Tabela 5).
Uma vez extinta a primeira Classe Nacional Vouga fundada em 1944, e sem qualquer documento 
ou entidade regulatória para pautar a construção de novas embarcações do género, a tipologia vouga foi 
sofrendo diversas variações tornando-se cada vez mais difícil encontrar características típicas universais 
a todos os modelos. 
É no esforço de agrupar e gerir toda esta variedade que operam as duas associações de classe.
Regulamento ANCV Regulamento APCV
comprimento 
(de fora a fora excluíndo o verdugo) 6,300 m
min 5,95 m
máx 6,50 m
boca máxima 1,900 m min 1,78 mmáx 1,90 m
Comp. máx na horizontal entre a arreigada 
da vela de estai e a face de vante  do 
mastro (J)
2,400 m mín 1,64 mmáx 2,40 m
largura máxima da porta do leme 0,250 m 0,250 m
largura do poço 1,225 m 70% da boca máxima com tolerância de +/- 4% 
comprimento do poço 2,580 m 40% do comprimento de fora a fora com tolerância de +/- 2%
curvatura de vante do poço raio= 0,610 m não específicado
distância máxima entre o casco e o ponto 
mais baixo do patilhão 1,200 m 1,200 m
peso máx patilhão 80 Kg 80 Kg
peso mínimo do barco pronto a navegar e 
totalmente aparelhado (velas e escotas) 425 Kg 475 Kg
área vélica máxima da vela de estaí 8,90 m2 8,90 m2
área vélica máxima da vela grande 15,60 m2 15,60 m2
Área vélica máxima total 24 m2 24 m2
Tabela 5 -  Requisitos dos regulamentos das Associações da Classe Vouga segundo dados  (ANCV, 
n.d.; APCV; 2010).
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 7.5.1  APCV, Associação Portuguesa da Classe Vouga
A APCV foi formada em finais de 2005 com o intuito de organizar a variedade de Vougas existentes, 
dada a sua diversidade, trabalhando para manter as suas características próprias.
Para tal, a APCV decide agrupar as embarcações cujo casco, dentro de uma certa tolerância, se apre-
senta mais próximo do vouga tipo Costa Nova da autoria do Mestre António Ferreira Gordinho.
Dentro desta lógica agrupam as embarcações vouga existentes em três grupos-tipo de acordo com as 
suas características mais marcantes sob as mesmas regras de velame.
• Vouga Costa Nova; 
• Vouga Brigada Naval;
• Vouga Mestre Alberto ou “Ria Marine”
Como já foi anteriormente analisado, a forma do casco nestas três variações não é completamente 
semelhante pois as suas secções diferem em dimensão e morfologia. No entanto, seguem os requisitos 
comuns de casco liso, chato e redondo sem linhas vincadas.  
A roda de proa assim como o painel de popa são também elementos particulares desta embarca-
ção que apresentam semelhanças nas três tipologias. O lançamento da roda de proa apresenta um perfil 
semelhante a uma colher, chato e pouco elevado. 
Os painéis de popa apresentam dimensões muito próximas de largura (1.023-1.045m) e altura 
(0.317-0.335m), fazendo uma inclinação semelhante com a linha de água no sentido à ré de 108º-113º.
O esforço para criar um regulamento o mais inclusivo possível para todas as variedades de Vougas 
culmina na introdução de uma série de intervalos dimensionais e tolerâncias.
Como é possível identificar a vermelho na tabela nem todos os parâmetros se encontram totalmente 
congruentes em especial no que toca à estrutura proporcional do Vouga tipo Mestre Alberto, o mais 
diferente do Vouga Costa Nova. O seu painel de popa excede a altura máxima permitida por classe  assim 
como a boca máxima, ainda que dentro dos limites impostos excede a a relação com o comprimento uma 
vez que estes barcos são mais longos.
Fig. 48 -  Comparação da linha de contorno dos três modelos de Vougas reconhecidos pela APCV apoiados em plano de 
construção segundo os seus planos geométricos (Fig. 38 p. 45; Fig 44 p. 48 e Fig 35 e 36 p.43).   
Fig. 49 -  Sobreposição da silhueta dos cascos dos três modelos de Vouga reconhecdos pela APCV apoiados em plano de 
construção segundo os seus planos geométricos (Fig. 38 p. 45; Fig 44 p. 48 e Fig 35 e 36 p.43). 
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 Projeto
Antonio Gordinho
Projeto
Brigada Naval
Projeto
Mestre Alberto
Regulamento 
APCV
comprimento 
(de fora a fora) 6.28 6.00 6.50
min 5.95 m
máx 6.50 m
boca máxima 1,86 1,82 1,90 min 1,78máx 1,90
comprimento da linha de 
água  na situação pronto a 
navegar.
4,794 4,752 5,148
4,95m
tol. +/- 4% (+/- 0,198)
max 5,148
min 4,752
distância entre 
prependiculares 4,749 m 4,32 m 4,68 m
4.50m 
tol. +/- 7% (+/-0,315)
max 4,815
min 4,185
boca máxima na linha de 
água - vertical da boca 
máxima
1,488 m 1,456 m 1,52 m min 1,44 m máx 1,60 m
pontal máximo exterior 0,55 0,62 0,66 min 0,55 m máx 0,66 m
lançamento de proa 0,71 0,61 0,75 mín 0,59 mmáx 1,02 m
ângulo painel de popa rela-
tivamente à linha de água 113º 113º 108º
111º
tol. +/- 3%
Boca máxima deve ser 
30% do comprimento 
30% 6.28 = 1,884 m
(+/- 2% = 0,038)
1,884+0,038= 1,922 m
30% 6 = 1.8 m
(+/- 2%= 0.036)
1.8+0.036=1.836m
30% 6.50 = 1.95 m
(+/- 2%= 0.039)
1.95-0.039=1.911m
(tol+/- 2%)
Boca máxima linha de 
água deve ser 80% da 
boca 
máxima
80% 1,86 = 1,488 m 
 +/- 1,190
80% 1.82 = 1,456 m
+/- 1.165
80% 1.90 = 1.52 m 
(+/- 0.061) (tol+/- 4%)
Comprimento entre per-
pendiculares deve ser 72% 
do comprimento fora a fora
72% 6,28 = 4,522 m 
(+/- 0,136)
72% 6 = 4.32 m 
(+/- 0.127)
4.68 m
(+/- 0.140) (tol+/- 3%)
Largura máxima do
 painel de popa deve ser 
55% da boca máxima
55% 1,86 = 1,023 m 
(+/- 0,031)
55% 1.82 = 1.001 m
(+/- 0.03)
1.001-0.03= 0,971
55%1.90=1.045 m 
(+/-  0.031)
1.045+0.031= 1.08 m
(tol+/- 3%)
Altura máxima do painel 
de popa deve ser 31% da 
largura máxima
31% 1,023 = 0,317 m 
(+/-0,022)
31% 0,971= 0,301 m
(+/- 0,0211) 
0,301+0,0211= 
0,322m 
31%1,08= 0,335
(+/- 0,023)
0,335+0,023= 0,358
(tol+/- 7%)
Tabela 6 -  Medidas das três tipologias de Vougas e os respetivos parâmetros impostos pelos regulamento da APCV (2010).
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 Fig. 50 -  Esquema do casco tipo Costa Nova e respetivos limites impostos por classe (APCV) de acordo com o plano geométrico
(Fig. 38 p.43) e regulamento APCV (2010).
Fig. 51 -  Esquema do casco tipo Brigada Naval e respetivos limites impostos por classe (APCV) de acordo com o plano 
geométrico (Fig. 35 e 36,  p.41) e regulamento APCV (2010).
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 Fig. 52 -  Esquema do casco tipo Mestre Alberto e respetivos limites impostos por classe (APCV) de acordo com o plano 
geométrico (Fig. 44 p.46) e regulamento APCV (2010).
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 7.5.2  ANCV, Associação Nacional da Classe Vouga
A Associação Nacional da Classe Vouga adota o nome e dístico 
(Fig. 53) semelhantes à primeira associação fundada em 1939. Esta foi 
fundada em 2008 e aparece por iniciativa de 6 velejadores que defendem 
o modelo clássico Costa Nova do Mestre Gordinho como modelo único 
para integração na classe – monótipo. 
“… ao Mestre Gordinho se deve a existência destas embarcações, 
nos anos 20 do século passado, originando a única classe de vela pura e 
exclusivamente nacional.” (ANCV n.d, p.13).
Para comemorar a sua fundação e homenagear o Mestre Gordinho, 
criador dos Vougas, a ANCV criou  uma taça troféu com o seu nome – 
“Taça Mestre António Gordinho”.
No entanto, devido às diversas variações na tipologia Vouga, 
eram poucas as embarcações construídas à data de formação que se 
enquadravam nos novos requisitos. Assim, a Associação estabelece duas 
regras de integração:
1ª - “ Aceitar como integradas na classe Vouga todas as embarcações da alargada família dos Vougas 
existentes na data da decisão de se enveredar pelo monotipismo, incluindo as embarcações de linhas quebradas; 
2ª  - “Criar nos eventos desportivos uma classificação própria para os Vougas construídos antes de 1980, 
os Clássicos.” (Pereira, 2011, p. 6).
Assim, as embarcações anteriores a 1980 são classificadas como “classe1” enquanto que as posteriores 
pertencem a uma “classe 2”.
De acordo com Carlos Jorge Martins Pereira (2011), presidente da ANCV, à data de 2013, a 
formação da classe Vouga não tem apenas o intuíto desportivo ou de competição.  A classe vouga encarna 
três vertentes: histórica; técnica e desportiva. 
A vertente histórica prende-se com a conservação do modelo Vouga originalmente concebido pelo 
Mestre António Gordinho em inícios do século XX. 
A vertente técnica, por sua vez, prende-se com aspetos de performance, como a estabilidade, 
velocidade, hidrodinâmica, navegação, etc…
A vertente desportiva diz respeito à organização periódica de campeonatos nacionais, sob o projeto 
aprovado por classe.
A associação pugna, assim, pela criação de um ambiente propício à pratica e aprendizagem da vela 
como desporto e como lazer, salientando a importância desta embarcação no espírito e na memória da 
comunidade. Para tal, desenvolve também eventos culturais e recreativos. (ANCV n.d)
Fig 53 -  Dístico Oficial da ANCV
(ANCV n.d. ).
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 8 Um Novo tipo-Vouga. 
Construção do casco “Laura“
Como já vimos anteriormente a 
tipologia Vouga, preza muito sua herança 
histórica não só a nível de forma e materiais 
mas também de métodos construtivos. Os 
novos barcos feitos em madeira são muitas 
vezes manufaturados pelo próprio dono. 
Em 2010 foi documentada pela a 
APCV a construção de um novo veleiro 
inspirado na tipologia
Vouga Costa Nova, em particular na 
embarcação “Bill“ pelo mestre autodidata 
António Carvalho. utilizando madeira de 
freixo para a estrutura e câmbala para o 
casco (APCV, 2010).
Todo o processo evolutivo desta nova 
embarcação – “Laura”, que demorou cerca 
de 2 anos a completar,  é devidamente 
seguido pelos técnicos da associação de 
classe APCV efetuando vistorias periódicas para que quando pronto o barco esteja de acordo com os 
seus estatutos.
O método construtivo aqui descrito é semelhante ao utilizado pelo mestre José Pardilhó na construção 
do popular vouga  Almagrande (Fig. 54). 
Este processo não terá sido o mesmo elaborado pelo mestre António Gordinho nos anos 50, uma vez 
que ele não usava nenhum desenho ou plano escrito para a construção dos seus barcos. 
Para o Laura foram desenhadas e cortadas as cavernas mestras essenciais para dar a forma desejada ao 
casco (Fig 55).  
As cavernas são colocadas no picadeiro começando pela roda de proa (Fig.56) e distribuindo 
as restantes ao longo da peça que vai servir de quilha, formando assim a estrutura primária de toda a 
embarcação (Fig 57 e 58). 
Fig. 54 -  Vouga Almagrande  (Almagrande(12,) 2008).
56
 Na figura 59 e 60 podemos já ver a estrutura a ganhar forma com a colocação do verdugo e as primeiras 
sarretas. Estas vão definir a estrutura do casco formando um esqueleto (Fig.61 e 62.)
Fig .55 - Cavernas recortadas (Construção Laura, 2010a). Fig . 56 - Montagem do lançamento de proa no picadeiro 
(Construção Laura, 2010b).
Fig.57 - Estudo da montagem das cavernas no picadeiro 
(Construção Laura, 2010c). 
Fig .58 - Estudo da montagem das cavernas no picadeiro 
onde se pode já ver o painel de popa (Construção Laura, 
2010d).
Fig.59 - É colocado na estrutura o verdugo (Construção 
Laura, 2010e).
Fig.60 - O mestre coloca as primeiras sarretas (Construção 
Laura, 2010f ).
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 Depois de todas as sarretas estarem colocadas no sítio, o mestre dá inicio à colocação da primeira 
camada de réguas curvas que irá já dar a forma final ao casco (Fig. 63 a 64).  
A segunda camada das réguas é então sobreposta mas com a orientação contrária à primeira (Fig.65 e 66).
Fig . 63 - São colocadas as primeiras réguas (Construção 
Laura, 2011a). 
Fig . 64 - Colocação das réguas da primeira camada de réguas 
de madeira ao longo do  casco (Construção Laura, 2011b).
Fig.65 - Início da segunda camada de réguas de madeira 
(Construção Laura, 2011c).
Fig.66 - Segunda camada das réguas de madeira 
(Construção Laura, 2011d). 
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Fig.61 - Estrutura do casco do Vouga com as sarretas 
alinhadas (Construção Laura, 2010g).
Fig.62 - Proa com as sarretas de madeira colocadas 
(Construção Laura, 2010h).
 Os vaus são colocados e a estrutura para assentar o convés (Fig 67a 70).  Com a estrutura externa já 
delineada, está na altura de iniciar o estudo da colocação do mastro passando na enora e carlinga (Fig.71) e 
colocação da caixa do patilhão (Fig. 72).
Fig .67 - São colocados os vaus (Construção Laura, 2011e). Fig .68 - Vaus de madeira junto à proa (Construção Laura, 
2011f ).
Fig. 69 - Vaus de madeira ainda com os grampos para fixar
(Construção Laura, 2011g).
Fig.70 - A estrutura está pronta a fechar o convés (Construção 
Laura, 2011h).
Fig .71 - Colocação do mastro e estudo da sua passagem pela 
enora e carlinga (Construção Laura, 2012a).
Fig .72 - Estudo da caixa do patilhão (Construção Laura, 
2012b).
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 O convés é fechado e a embarcação começa a tomar a sua forma final. A decoração do convés pode 
variar bastante com entalhes e ripas de madeira. Neste caso, o convés foi acabado com cerca de 200 ripas 
de madeira de 24mm de largura (Fig.73 a 75) e decorado com um friso entalhado de madeira mais clara 
(Fig.75) (Carvalho, 2010-2012). 
Para proteger a madeira é passado um revestimento de resina epoxi no interior e exterior da 
embarcação e finalizado com verniz (Fig.76).
Fig. 75 - É colocado um friso de cor diferente (Construção 
Laura, 2012e).
Fig .76 - O mestre dá o acabamento final com verniz 
(Construção Laura, 2012f ).
Figs. 55 a 76 - Evolução do processo de construção da embarcação tipo-vouga  “Laura” levado a cabo ao longo de 2 anos 
pelo mestre António Carvalho. (Construção Laura, 2010-2012).
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Fig .73 - Ripas de madeira que forram o convés (Construção 
Laura, 2012c).
Fig .74 - Ripas de madeira fazem o acabamento do convés 
(Construção Laura, 2012d).
 9 Modelação 3D do casco
O presente estudo da classe Vouga é complementado por uma componente prática relativa modelação 
e prototipagem dos cascos dos três modelos de Vougas previamente descritos. 
Para a elaboração dos protótipos a modelação foi executada inteiramente utilizando o software 
CAD SolidWorks, porém, foram igualmente feitos outros estudos, principalmente a nível de estrutura e 
superfície com o software CATIA V5.
Apresentam-se neste capítulo as etapas e resultados obtidos com esta tarefa.
No Software CATIA V5 foi projetada em 3D a superfície exterior de cada um dos cascos aprovados 
pela APCV como tipologias de Vougas. Para isto foi utilizado o plano geométrico de cada uma das respetivas 
embarcações. Fazendo coincidir as vistas transversais e longitudinais no ambiente 3D foi possível colocar as 
curvas de nível nas suas cotas apropriadas de forma a criar a trama da superfície exterior dos cascos.
Fig. 77 -  Perspetiva do casco projecto Mestre António Gordinho ou Vouga Costa Nova em ambiente CAD no software CATIA 
V5. Aqui é possível ver os vários planos correspondentes à secção de cada curva de nível (imagem elaborada com CATIA V5).
Fig. 78 -  Perspetiva do casco projecto Mestre António Gordinho ou Vouga Costa Nova em ambiente CAD no  software 
CATIA V5. Nesta imagem foram retirados os planos geométricos guia (imagem elaborada com CATIA V5).
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 9.1 Projeto Costa Nova
São feitos planos de “sketch“ nas cotas verticais e horizontais  especificadas pelo plano geométrico 
original. Seguidamente, em cada um destes planos é desenhada a curva de nível respetiva sobrepondo o 
novo plano do “sketch” à curva original do plano geométrico. Com as curvas todas no local destinado é 
então possível com a ferramenta “sweep” interliga-las criando uma única superfície.
  
Fig. 79 - Vista transversal do casco projecto Mestre António Gordinho ou Vouga Costa Nova em ambiente CAD no software 
CATIA V5 (imagem elaborada com CATIA V5).                 
Fig. 80 - Vista longitudinal do casco projecto Mestre António Gordinho ou Vouga Costa Nova em ambiente CAD no software 
CATIA V5 (imagem elaborada com CATIA V5).
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 Fig. 81 - Perspetiva do casco projecto Brigada Naval em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada com 
CATIA V5).
Fig. 82 - Vista lateral do casco projecto Brigada Naval em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada com 
CATIA V5).
Fig. 83 - Vista inferior do casco projecto Brigada Naval em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada com 
CATIA V5).
   9.2 Projeto Brigada Naval
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 Fig 84 -  Perspetiva do casco projecto Mestre Alberto Costa em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada 
com CATIA V5).
Fig 85 - Vista lateral do casco projecto Mestre Alberto Costa em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada 
com CATIA V5).
Fig 86 - Vista inferior do casco projecto Mestre Alberto Costa em ambiente CAD no software CATIA V5 (imagem elaborada 
com CATIA V5).
   9.3 Projeto Mestre Allberto Costa “Ria Marine“
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    9.4 Projeto Brigada Naval - construção
Fig 87 -  Perspetiva do cavername e alguns vaus do projeto Brigada Naval de acordo com os desenhos do Spor Algés e 
Dafundo1939 [Anexo I] em ambiente 3D no sofware CATIA V5 (imagem elaborada com CATIA V5).
Fig 88 -  Vista de topo do cavername e alguns vaus do projeto Brigada Naval de acordo com os desenhos do Spor Algés e 
Dafundo 1939 [Anexo I] em ambiente 3D no sofware CATIA V5 (imagem elaborada com CATIA V5)..
   
De acordo com os desenhos do Sport Algés e Dafundo (Anexo I) foi efetuado um modelo em 3D 
CAD de meio casco (o casco é simétrico) com cavername, vaus e poço. O processo utilizado é semelhante ao 
estudo da superfície utilizando planos verticais correspondentes a cada caverna. Em cada plano é feito o 
“sketch” da curva correspondente ao centro do braço da caverna . Desenhando a secção do braço da caver-
na num plano normal à curva obtém-se a forma sólida do braço “fazendo um sweep” ao longo da mesma.
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 Fig.89 - Utilizando os planos geométricos da 
embarcação cria-se um sistema de coordenadas. 
Ajustam-se as escalas e fazem-se coincidir as 
projeções(imagem elaborada com SolidWorks 
2013).
 
   9.5 Projeto Brigada Naval 
         construção 3D em SolidWorks 2013
Fig.90 - É utilizado o plano transversal e o 
longitudinal (imagem elaborada com SolidWorks 
2013).
Fig. 91 -  As duas vistas do planos geométrico 
são alinhadas de froma a que as quadriculas das 
abcissas e coordenadas coincidam (imagem 
elaborada com SolidWorks 2013).
        
Fig. 92 - Em cada ponto da esquadria do plano 
geométrico é inserido no programa um plano 
de “sketch“ (imagem elaborada com SolidWorks 
2013).
Fig. 93 - Uma a uma é desenhada em cada plano 
a projeção da sua curva de nível correspondente.
Como o casco é simétrico é usual e até 
aconselhável fazer apenas a construção de meio 
casco e no final utilizando a ferramenta “mirror“ 
ou espelho copiar o sólido em inverso (imagem 
elaborada com SolidWorks 2013).
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 Fig . 94 -  Através da ferramenta “Loft” entreligam-
se as diferentes curvas criando um solido fechado. 
Neste ponto, a parte superior do casco foi 
considerada plana uma vez que as curvas de 
nível foram retiradas na vista frontal do plano 
geométrico que não possuí dados suficientes 
quanto à configuração lateral (imagem elaborada 
com SolidWorks 2013).
Fig - 95 -  É necessário desenhar a partir do 
plano longitudinal a parte do convés (imagem 
elaborada com SolidWorks 2013).
Fig -96 - Aumenta-se a superfície superior da 
embarcação fazendo um “thicken“ e de seguida 
desenha-se o recorte na vista lateral (imagem 
elaborada com SolidWorks 2013).
        
Fig. - 97 - Agora o convés tem a inclinação e 
curvas desejadas quer no sentido longitudinal 
como transversal (imagem elaborada com 
SolidWorks 2013).
Fig. 98 - Criando um plano de “sketch” na vista 
paralela ao plano do convés é possível começar a 
delinear a localização do poço (imagem elaborada 
com SolidWorks 2013).
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 Fig . 99 - A partir do “sketch” traçado no ponto 
anterior e faz-se um “extruded cut” com a  forma 
no sólido do corpo do barco (imagem elaborada 
com SolidWorks 2013).
Fig . 100 - As arestas do corte ficam demasiado 
agudas pelo que é necessário proceder a os 
acabamentos utilizando para isso o “fillet“ 
(imagem elaborada com SolidWorks 2013).
Fig. 101 - Acabaentos nas arestas do poço 
(imagem elaborada com SolidWorks 2013).
Fig. 102 - Acabamentos na quilha. (imagem 
elaborada com SolidWorks 2013).
        
Fig. 103 - Acabamentos no friso da borda 
(imagem elaborada com SolidWorks 2013).
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    9.6 Renders
Fig 104 - Visualização em SolidWorks do modelo de Vouga Costa Nova (imagem elaborada com SolidWorks 2013).
Fig 105 - Visualização em SolidWorks do modelo de Vouga Brigada Naval (imagem elaborada com SolidWorks 2013).
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 Fig 106 -  Visualização em SolidWorks do modelo de Vouga Mestre Alberto Costa (imagem elaborada com SolidWorks 
2013).
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 10 Conclusões
A tipologia Vouga apresenta algumas propriedades em comum com o artesanato, ela nasce de forma orgânica 
e não estandardizada e vai-se integrando na cultura local a qual influencia e é também influenciada.
Apesar da ideia inicial ter partido de um autor específico, a facilidade e rapidez com que a própria comunidade 
absorveu a ideia e a transformou à sua maneira, faz com que o Vouga seja relevante enquanto parte da cultura 
local. A variedade dos Vougas é por isso mesmo um testemunho dessas histórias do quotidiano que enriquecem o 
património da região.
Seguindo os pontos do IGES/PAR expostos no ponto 1.1
a) “O património industrial reflete valores de memória, antiguidade, originalidade, raridade   
singularidade ou exemplaridade.”
                  
Como vimos anteriormente a relação dos habitantes da região de Aveiro com as águas da Ria e do 
mar foi muito próxima. A evolução das condições geológicas e hidrológicas moldou os principais aspetos 
da vida dos locais assim como a sua cultura material. Deste modo, é inerente ao Vouga o cunho da zona 
onde nasceu e que lhe conferiu as suas características singulares.
A sua raridade e singularidade vem, por isso, dos diferentes contextos em que cada singular embarcação 
aparece e das suas particularidades irrepetíveis. 
b) O património industrial integra ainda valores tecnológicos, científicos, sociais, económicos e estéticos.
      
A construção naval praticada pelos Mestres, como é o caso da embarcação Vouga, tem como base 
não uma escola técnica e científica mas sim um processo de aprendizagem orgânico ao longo de gerações. 
Contudo, sabemos hoje que a navegação à vela implica um certo número de conhecimentos científicos 
de física, de hidrodinâmica e de mecânica - que quando não são ensinados, são apreendidos através da 
experiência, isto é, tentativa-erro. 
Estes fatores técnico-cientíicos são conjugados com valores estéticos , também eles reflexo da cultura 
local, para criar um objeto esteticamente agradável, eficiente e eficaz.
c) O património industrial associa-se comummente a uma época cronológica precisa – Revolução 
Industrial. Deve, no entanto, entender-se este património num tempo longo, sendo a Revolução Industrial 
o momento de mudança, transformação e sincretismo das fases pré-industriais, proto-industriais, 
manufatureiras e industriais.
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 Com a sua génese no início dos anos 20 do século XX, o Vouga, inspirado nas grandes escunas 
pesqueiras americanas, vem integrar o saber adquirido na construção das mesmas.  A sua construção foi 
e será sempre manufatureira sendo uma peça de grande porte e com particularidades diferentes. Poder se 
à falar no início de uma industrialização aquando da adaptação do projeto Vouga para a Brigada Naval 
onde o projeto é modificado para uma construção estandardizada em massa.
Mais recentemente a adaptação à fibra de vidro vem reforçar a ideia de que este projeto merece ser 
revisto e colocado num patamar industrial de forma a ser mais acessível e ter maior difusão.
d) O património industrial integra todos os bens resultantes de uma atividade produtiva desenvolvida 
ao longo de gerações.
As embarcações tradicionais da laguna de Aveiro são barcos de trabalho construídos para funções 
específicas relacionadas com a subsistência e com a vida prática das populações. O Vouga aparece 
aquicom um espetro diferente porém representando os mesmos saberes conquistados através dessas 
embarcações antigas. 
Sabemos que já o pai do Mestre António Gordinho, apesar de carpinteiro de profissão , 
construía também pequenas embarcações, ainda que de uma forma muito amadora. Nesta altura e 
local, o saber naval  está tão embrenhado na cultura da população da laguna que se torna no senso 
comum de um determinado grupo.
e) Entenda-se, também, por património industrial o legado material e imaterial produzido pelos 
diferentes agentes sociais e económicos que perpetuam a memória coletiva.” (IGESPAR  2010 p.62).
A atenção e esforço dedicado pelas associações para perpetuar a memória do Vouga é 
testemunho da importância que a embarcação tem para as suas gentes. Sendo um barco de recreio, o 
Vouga está ligado aos tempos de lazer e convívio, unindo as memórias daqueles que o tinham como 
parte das suas vidas. 
Assim sendo, pode dizer-se que, enquanto objeto, o Vouga consegue criar um “culto“ entre 
os seus entusiastas e defensores ao ponto de transformar o debate sobre “o que é um Vouga” num 
assunto passível de criar discórdias e inimizades.
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Sport Algés e Dafundo, 1939
Desenhos Técnicos Vouga Brigada Naval 
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 Fig. 108 -  Plano Vélico Vouga da Brigada Naval pelo Sport Algés e Dafundo, 1939 (SAD, 1939b).
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Anexo II
Proposta para três tipos de Vougas (Regras APCV)
Elaborado por Helder Ventura (APCV) 
 86
Fig. 109 -  Proposta para um vouga com casco tipo Costa Nova elaborada por Helder Ventura de acordo com o regulamento 
aprovado pela APCV  (Ventura, 2011b).
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Fig. 110 - Proposta para um vouga com casco tipo Ria Marine ou Mestre Alberto Costa elaborada por Helder Ventura de   
                   acordo com o regulamento aprovado pela APCV (Ventura, 2011c).
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Fig. 111 -   Proposta para um vouga com casco tipo Brigada Naval elaborada por Helder Ventura de acordo com o regulamento 
aprovado pela APCV (Ventura, 2011d).
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